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Rückblicke. 

Ein Jahr friedlicher Entwickelung für unser Vater- 
land liegt wieder hinter uns, ausgezeichnet durch einen 
reichen Emdtesegen, blühenden Handel und den all- 
mälig sich beruhigenden Streit der religiösen Ge- 
nossenschaften , deren eine ihrem Reformator und 
Stifter an seinem vierhundertj ahrigen Geburtstage 
lauten tiefgefühlten Dank dafür darbrachte, dass er 
sie zur vornehmsten Trägerin der Fortschritte in 
Religion, Kultur und Wissenschaft gemacht hat. 
Mehr und mehr erwacht bei uns der Trieb, den alten 
Mittelmeerstaaten nachzuahmen, wenn sie der heimi- 
schen Ucbcrvölkerung durch Aussendung oder Grün- 
dung von Kolonien abzuhelfen strebten. Nachdem 
verschiedene regierungsseitig eingeleitete Versuche 
an der Kurzsichtigkeit der Freihändler und Man- 
chesterleute des Reichstags gescheitert waren, hat sich 
jetzt ein privater Verein , in welchen viele Gegner 
der Regierungsvorschlilge sich haben aufnehmen las- 
sen, derselben Aufgabe zugewandt Wir wünschen 
ihm alles mögliche Gedeihen, können aber die Ver- 
mutung, um nicht mehr zu sagen, nicht unterdrücken, 
dass manche seiner Mitglieder auch zu dem Zweck 
eingetreten sein dürften, um gelegentlich einen Tropfen 
Dinte dem Glase Wasser beizumischen. In unsern 
Nachbarländern wird freilich die Kolonisation mit allen 
Staatsmitteln betrieben, je nach der Race mit Pulver. 
Granaten und Blei, oder mit Missionaren und Kauf- 
leuten als Pionieren. Am Congo dürften die beiden 



Systeme noch am ehesten auf einander platzen ; da 
aber weder England nach einem Kriege mit Frank- 
reich, noch Frankreich nach einem Kriege mit Eng- 
land gelüstet, so werden die unausbleiblichen Kolli- 
sionen wohl ebenso unblutig verlaufen, als am Nil, 
auf Madagaskar und am roten Flusse. Bedenklich 
für beide Tei'e dürfte die Gührung werden . welche 
als Folge der Besetzung von Tunis und Aegypten 
immer deutlicher unter den Anhängern des Islam 
hervortritt und vielleicht schon in diesem Jahr zu 
neuem gewaltigen und umfa wenden Ansturm gegen 
die Eindringlinge führt. Währenddem hat die deut- 
sche Politik die Friedensstellung Deutschlands durch 
direkte Bündnisse oder Austausch freundlicher Ge- 
sinnungen in erfolgreichster Weise zu starken ver- 
standen, und ist Deutschland unbe streitb ar zur Vor- 
macht Europas und zum Hüter des Friedens in diesem 
Weltteil geworden. Als eine natürliche Folge dieser 
Politik hat dieser Standpunkt nach auswärts zur 
Stärkung unsere Ansehens und unserer Verbindungen 
gefuhrt. 

Dass Handel und Verkehr nicht so lohnend als 
1882 geblieben sind, daran hat wohl zum Teil die 
durchweg gute europäische Erndte Schuld. Die Schiff- 
fahrt empfindet es tief, wenn ein Haupttransport, der 
grosse Schiffsräume verlangt, in Wegfall gerat, und 
die stark abnehmende Auswanderung mag auf die- 
sellie Ausgleichung der europäischen und amerikani- 
schen Produktion zurückgeführt worden. Auch die 
grosse Industrie hat nicht mehr mit dem seit einigen 
Jahren hergebrachten Vorteil arbeiten können; man- 
che Zweige der Eisenindustrie haben sogar, um sich 
den mühsam errungenen ausländischen Markt sowie 
ihren heimischen Stamm vou geschickten Arbeitern 
zu erhalten, zu dem immerhin bedenklichen Mittel 
greifen müssen, nach dem Auslände billiger als nach 
dem Inlande zu verkaufen. In hohem Grade erfreu- 
lich ist die stete Ausbreitung des Eisenschiffbaus in 
unsem Küstenstädten und die Anerkennung, welche 
sich das deutsche Eisenmaterial nach jeder Beziohung 
ausser in der Preisstellung gegenüber der englischen 
Konkurrenz errungen hat. Dass die eutscluedene 
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Bevorzugung deutscher Arbeit und .deutschen Materials 
Seitens der Kaiserlichen Marine sehr viel zu diesem 
Umschwünge beigetragen hat, muss gern und rück- 
haltslos anerkannt werden. Dennoch bleibt noch viel 
zu thun übrig, um auch die letzten Hochburgen der 
Vorliebe für auslandische Arbeit dahin zu l>elehren, 
dass sie sich nur an die richtigen deutschen Addressen 
zu wenden haben, um auch ihre weitestgehenden An- 
sprüche befriedigt zu sehen. 

In einer besondern Beziehung war das verflossene 
Jahr für die Schiffahrt in hohem Grade verhängnis- 
voll: die Schiffsverlüste von 1883 haben noch das so 
schlimme Vorjahr weit hinter sich gelassen. Im 
Ganzen zahlt mau rund 2000 Schiffbrüche, darunter 
etwa zwei Drittel an und in der Nahe der britischen 
Küsten; 522 Schiffe gingen dort unter, von ihnen 
mehr als 150 infolge von Zusammenstüssen. Ucber 
4000 brave Seeleute fielen ihrem Berufe zum Opfer, 
doch wurden auch 956 allein an den britischen Küsten 
durch die nationalen Rettungsboote vor sicherm Unter- 
gange bewahrt, die seit ihrer Stiftung 29628 Personen 
aus Seegefahr gerettet haben. 

Leider hat unsere deutsche Rhederei dazu einen 
erheblich grössern Beitrag gestellt, als der Durch- 
schnitt des Verkehrs erwarten liess. Die Niedcr- 
rennung der <-Cimbria< in den ersten Tagen des 
Jahres bleibt ein düsterer Fleck auf der deutschen 
Schiffahrt des Jahres 1883, und die Sühne, welche 
der seeamtliche Spruch endlich am Ende des Jahres 
brachte, hat nichts weniger als versöhneud gewirkt. 
Man darf dies schliessen aus den persönlichen Be- 
mühungen einzelner Hamburger Rheder, welche auf 
diese altgewohnte Art einem weitern Vorgehen der 
regierenden Kreise in einem ihnen bedenklich er- 
scheinenden Sinne vorbeugen wollten, ohne dort das 
willige Ohr wie zur Zeit Delbrücks vorzufinden. Der 
von ihnen darauf unternommene Schritt zur Bildung 
eines Hamburger Rhedervereins verrnt nach unserer 
Ansicht, dass er nicht in gewohnter Anlehnung an 
Bestehendes, dagegen eher ab irato uuternommen 
ist. Wir Bchon wenigstens nicht ein, warum man 
nicht vorgezogen hat, in den Hamburger Nautischen 
Verein einzutreten, und denselben durch Massenein- 
tritt zur Beseitigung der vermeintlichen Bedrängnisse 
zu veranlassen und zu kräftigen. Die Berufung auf 
die englische Shipowners Association • passt in sofern 
nicht , als in England ein Analogon zu unserm all- 
gemeinen deutschen nautischen Verein nicht existirt. 
Dieser deutsche nautische Verein aber umfasst alle 
bei der Schiffahrt und Rhederei beteiligten Kreise, 
hat seit fünfzehn Jahren unter wachsender allseitiger 
Anerkennung gearbeitet, und wäre demnach so recht 
eigentlich das Feld gewesen, wo Jedermann seine 
vermeinten oder wirklichen Beschwerden verlautbaren 
und zum gemeinsamen Ausdrucke bringen konnte. 
Die Einrede, dass einzelne nautische Vereine statu- 
tarisch Rheder von der Teilhaberschaft ausschliessen, 
erscheint uns um so weniger stichhaltig, als der 
Hamburger nautische Verein von einem der ersten 
damaligen Rheder Hamburgs mitbegründet ist, ein 
anderer Rheder Jahre lang dem Verein präsidirt hat, 
und der Vorein von jeher eine gute Anzahl Rheder 
zu seinen Mitgliedern zählte. Kein Wunder dass in- 
folge dieser notorischen Umstände der Aufruf der 
Hamburger Herren zur Bildung eines deutschen 
Rhedervereins nur sehr lauen Wiederhall an auswär- 
tigen Plätzen gefunden hat und man deshalb jetzt 
schon nur noch von einem Lokalverein Hamburg 
spricht resp. schreibt. Hoffentlich bricht vor der 
harten Wirklichkeit die Ansicht sich Bahn, dass man 
mit viel mehr Aussicht auf Erfolg eine altbewährte 
Organisation benutzen kann, statt sie zum eigenen 
Schaden zu ignoriren Nicht ein einziges der in dem 
Programm genannten Ziele des Rhedervereins ist dem 



nautischen Verein als solchem fremd, es wird nur 
darauf ankommen . ob man seine Kräfte zur Errei- 
chung derselben in Bewegung zu setzen vermag. Die 
Behandlung gewisser Fragen in dem bisher von Ham- 
burger Rhcdcrn beliebten Geiste würde sogar im nau- 
tischen Verein, wenigstens in einigen Kreiseu des- 
selben, auf sympathischen Zuruf haben rechnen kön- 
nen, den man jetzt durch diese Beiseitestellung zum 
! mindesten dämpft. Wir dürfen das um so freier 
I andeuten, als vielen andern mit diesem fehlsumen 
j Vorgehen ein nicht unwichtiger Dienst erzeigt wird. 
Wir schliessen diese Betrachtungen mit einem 
aufrichtigen Dankeswort an unsern sich stets ver- 

Csemden Kreis von Mitarbeitern, deren freundliche 
lülfe die < Hansa« auch für den hiemit beginnen- 
den einundzwanzigsten Jahrgang sich erbittet. Un- 
entwegt und fest wollen wir nach wie vor nur das 
Ganze der deutschen Schiffahrt im Auge behalten. 



Die Wirkungen des französischen Gesetzes Ober die 
Unterstützung der Handelsmarine durch Schiffsbau 
und Schiffahrtsprämien. 

Unser Organ hat der Streitfrage der Schiffahrtsprä- 
mieii etc. gegenüber sich stets unabhängig von neueren 
Theorien gestellt. Wenn wir auf die Sache heut zurück- 
kommen, so geschieht es zum Zweck eines objektiven 
Referats über französische Schiffsbau- und Schiffahrts- 
Verhältnisse. Wir bemerken gleich hier, dass, wie man 
im Privatleben das Wort „Eines schickt sich nicht für 
| Alle" oft als Erfahrungs-Wahrheit anzuwenden pflogt, so 
| auch bei der grossen Verschiedenheit der Völkcr-Iudivi- 
I dualitätcn für die eine Nation Das notwendig erscheinen 
I und nützlich wirksam werden kann, was für eine andere 
; nicht nur nicht erforderlich ist, sondern sogar für die 
frische nachhaltige Energie erschlaffend wirken kann. 
| Denn zwischen germanischen und romanischen Völkern 
| liegt der tiefgebende Unterschied gerade darin, dass bei 
ersteren die eigene Initiative sich um so freier, die nach- 
haltige Kraft um so zäher entwickelt, je mehr sie ganz 
nnd allein auf die eigene Kraft und Mittel angewiesen 
sind, wahrend bei den romanischen Völkern der Staat 
allüberall vorangeht, antreibend und mit seinen reichen 
Mitteln ins Leben rufend , was die Privatinitiative anzu- 
packen nicht recht Lust und Vertrauen zeigt. Es kann 
nichts so sehr für das thatsachliche Vorhandensein jenes 
Unterschiedes sprechen und ihu illustriren, als die Er- 
scheinung, die uns von einer Autorität schiffahrtspolitischer 
Verhältnisse geschildert wird, dass „selbst an den augen- 
blicklich bedrängtesten Punkten Deutschlands kein Rheder 
eine solche Staatsunterstützung wie ein dargereichtes Al- 
mosen annehmen werde. An der Weser geht man mit 
der Selbsthilfe allmalich immer kräftiger vor. Das Bauen 
kleinerer Schiffe unter 700 Tons hört auf, man baut ent- 
weder hölzerne Schiffe über 800 Tons oder kauft 6—10 
Jahr alte, grosse eiserne Schiffe von 2000 Tons in Eng- 
land, oder baut und kauft Frachtdampfer. Letztere sind 
für uos das Schiff der Zukunft, in England das der Gegen- 
wart Soviel Ist man dort ans voraus!" 

Wir geben also in Folgendem das rein Thatsachliche ; 
unser Referat kennzeichnet zugleich die entsprechenden 
gegensätzlichen Verhältnisse in Frankreich. 

Seit das französische Gesetz Uber die Unterstützung 
des Schiffsbaues und die Schiffahrtspräroicn in Wirksam- 
keit getreten ist, also seit 1} Jahren, sind nachfolgende 
Schiffahrtsunternehmungen zu registriren: 

I. Zwei von der neu gegründeten „Compagnie Com- 
mcrciale de transport a vapeur" beabsichtigte regelmäs- 
sige Dampferlinien zwischen Havre, New-Orleans und be- 
nachbarten Baumwollenhafen und zwischen Havre, Cöte 
ferme und den Antillen. Die Gesellschaft hat ein GcseU- 
schaftekapital von 12 Millionen Franken und hat auf fran- 
zösischen Werften 7 Dampfer von je etwa 3000 Tonnen- 
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gebalt in Auftrag gegeben, welche jetzt sämtlich in Bau 
sind. Der erste Dampfer sollte zu Anfang des ver- 
flossenen Jahres vom Stapel laufen und zunächst die 
Linie nach Ncw-Orleans Mitte Marz v. J. in Betrieb ge- 
»eUt werden. Die Dampfer sind hauptsächlich für den 
Gütertransport eingerichtet und dürften geeignet sein, den 
Dampfern der Hamborg- Amerikanischen Packetfahrt- Aktien- 
Gesellschaft , welche eine Linie über Havre nach den 
Antillen, bezw. Mexiko und zurück über Havre unterhalt, 
sowie den Dampfern des Bremer Norddeutschen Lloyd, 
welcher eine allerdings nicht regelmässige Linie über 
Havre nach Xcw-Orleans und Havanna unterhalt, Konkur- 
renz zu machen. 

II. Eine von der neu gegründeten „Compagnic Mari- 
time du Pacifiqne" (oder Compagnic des steamers francais 
du Pacitique) eingerichtete regelmässige Dampfellinie zwi- 
schen Havro und den Pacitie-Häfen mit monatlichen Fahrten. 
Das GcsellschafUkapital betragt 11 Millionen Franken. 
Die Gesellschaft hat eine Flotte von f. tienen Dampfern 
von je etwa 2500 Tonnengehalt bereits erworben und im 
Juni v. J. ihre Linie in Betrieb gesetzt. Die Dampfer 
fahren hauptsächlich zwischen Havre, Montevideo, Val- 
paraiso und Lima und sind ebenfalls hauptsächlich für 
den Frachttransport eingerichtet. Diese Linie ist bereits 
in fühlbare Konkurrenz mit den Dampfern der Hamburger 
„Kosmos '-Gesellschaft getreten, welche mehr oder weniger 
regelmässige Fahrten über Antwerpen bezw. Havre «ach 
den Häfen des Stillen Oecans unterhält. Die letztere 
Gesellschaft hat sich infolge dieser Konkurrenz, wie kürz- 
lich verlautete, bereits genötigt gesekeu, auch die Häfen 
Ccntral-Amcrikas in den Bereich ihrer Fahrten zu ziehen, 
da die Frachten in den Südsee- Hafen durch die Dampfer 
der französischen Konkurrenzlinie ganz unvcrhaltnismässig 
herabgedrttckt sind. 

Auch den Dampfern der Hamburg- Amerikanischen 
Packetfahrt- Aktien - Gesellschaft, welche im Anscbluss an 
ihre Linie nach den Antillen eine Linie nach den Häfen 
des Stillen Oeeans via Panama unterhält, konnte die Kon- 
kurrenz der gedachten französischen Linie fühlbar werden. 

III. Eine von der neu gegründeten .Societe Postale 
francaise Atlantiquc" beabsichtigte regelmässige Dampfer- 
linie zwischen Havre, Canada und Brasilien mit monat- 
lichen Fahrten. Das Gcsellschaftskapital soll 5 Millionen 
Franken betragen und die Flotte aus 7 Dampfern be- 
stehen, wovon 2 in England bereits gekauft sind und die 
übrigen in Frankreich gebaut werden sollen. Die Fahrten 
sollen stattfinden zwischen Havre, Qnebcok, Montreal. 
Halifax, St. Thomas, Para, Maraohao, Pernamhuco, Bahia, 
Rio de Janeiro Im Winter fallen Quebeck und Montreal 
aus. Die Linie ist im Octbr. 1883 eröffnet worden. Die 
kanadische und die brasilianische Regierung sollen Sub- 
ventionen gewähren, was den Anspruch der Linie auf die 
französische Scbiffahrtsprämie nicht ausschliesst. Die 
Linie dürfte mit den Dampfern des Bremer Norddeutschen 
Lloyd, welcher seit Kurzem eine noch unregelmässigo 
Linie über Havre nach Brasilien eingerichtet hat, in Kon- 
kurrenz treten. 

IV . Eine von der schon länger bestehendeu Compagnic 
..Cbargeurs reunis" geschaffene neue regelmässige Dampfer- 
linie zwischen Havre und den Häfen des Parana mit mo- 
natlichen Fahrten. Die Linie soll von Havre Uber Monte- 
video und Buenos - Aires nach Rosario und andern Häfen 
des Parana geben. Die Compagnie hat für diese Linie 
7 neue Dampfer von je 2000 bis 3000 Tonnen Gehalt auf 
französischen Werften banen lassen. Der Bau eines achten 
Dampfers ist beschlossen. Die neue Linie ist vor Kurzem 
ins Leben getreten und soll mit gutem Erfolg arbeiten. 
Die Compagnie „Chargeurs r£unis" hat ein Gesellschafts- 
kapital von 8 Millionen Franken und hat bisher eine 
Daropferlinie zwischen Havre und Brasilien und eine sol- 
che zwischen Havre und La Plata nnterhaltcn. In dem 
Rechnungsabschluss der Gesellschaft vom 30. Juni v. J. 
ist dem „Economiste francais* zufolge als verdiente Schiff- 
fabrtsprämie für die Zeit vom letzten Januar (dem Zeit- 



I punkt des Inkrafttretens des Gesetzes) bis Ende Juni, 
also für 5 Monate, ein Betrag von 320 000 Francs in 
Einnahme gestellt, d. i. 64 000 Francs pr. Monat oder 
768 000 Francs pr. Jahr, was allein einer Verzinsung 
des Gesellschaftskapitals von 8 Millionen Francs zu 9} % 
gleichkommt. 

Die vorgedachten vier neuen Schiffahrts- Unterneh- 
mungen, welche die direkten Handelsbeziehungen zwisebeu 
Frankreich und den betreffenden Ländern hauptsächlich 
unter Ausschluss des bisher zumeist durch die englische 
Flagge vermittelten, sehr erheblichen englischen Zwischen- 
handels zu pflegen und zu fordern bezwecken, repräsen- 
tiren allein einen Zuwachs der französischen Handels- 
marine von etwa 70 000 Tonnen Dampfschiffen. 

Daneben werden zahlreiche Bestellungen einzelner 
Dampfer auf französischen und auswärtigen Werften ge- 
meldet. In Marseille und andern Häfen scheint eine 
gleiche Rührigkeit auf dem Gebiete der Schiffahrtsunter- 
nehmnngen sich zu zeigen, so dus> die mit Rücksicht auf 
die Begünstigungen des Gesetzes vom 29 Januar v, J. 
von franzosischen Interessenten bisher in Auftrag gege- 
benen Dampferbauten zur Zeit auf mindestens 150 000 
Tonnen geschätzt werden. 

Die neuen Unternehmungen haben im Wesentlichen 
nur den Frachttransport im Ange und wird die Sehiff- 
fahrtsprämiu für die Einrichtung schneller Dumpferlinien, 
I wie sie die Beförderung von Passagieren und Posten 
erfordert, nicht für hinreichend, dafür vielmehr die eigent- 
liche staatliebe Subvention für erforderlich erachtet. 

Von neuen staatlich subventionirlen Linien ist im 
Wesentlichen nur die von der „Compagnic des Messageries 
maritimes" in Marseille übernommene Dampferlinie von 
Marseille durch den Suezkanal nach Australien und Neu- 
Calcdonien hervorzuheben. Die Linie soll eine rnsehe 
und regelmässige direkte Verbindung mit Neu-Caledonien 
und regelmässige direkte Handelsbeziehungen mit Austra- 
lien schaffen. Die Fahrten, welche anf jährlich 13 Hin- 
und Rückfahrten festgesetzt sind, sollen zwischen Marseille, 
Port Said , Suez . Aden , Mahe , La Reunion , Port Louis, 
King Georges Sund, Adelaide. Melbourne, Sidney, Nouinea 
und über die genannten Häfeu zurück stattfinden. 

Die staatliche Subvention wird bei vollem Betrieb 
jährlich 3 297 210 Franken oder 32 Franken pr. Seemeile 
betragen und dauert 15 Jahre. Die Compagnie hat be- 
reits mehrere Dampfer für diese Linie, welche spätestens 
in 2 Jahren in ihrem ganzen l'mfange in Betrieb gesetzt 
sein inuss, in Auftrag gegeben. Dieselbe hat namentlich 
den Zweck, den Import australischer Wolle und anderer 
australischer Produkte nach Frankreich, sowie den Ex- 
port französischer Weine und Cognac und französischer 
Manufnkturwaaren nach Australien, welche bisher haupt- 
sächlich durch die englisch -australischen Linien über 
England vermittelt wurden, an sich zu ziehen. 

Was schliesslich den Schiffbau betrifft, so sind die 
französischen Werften mit Aufträgen für lange Zeit ver- 
sorgt. Einzelne grössere Schiffahrts- Compagnion haben 
ihre eigenen Schiffswerften wieder in Betrieb gesetzt. 
Eine hier mit einem Kapital von 3| Millionen Franken 
neugegründetc Schiffswerft soll im März d. J. ihren Be- 
trieb eröffnen. Fr. 

Aichung der Belgischen Seehandelsschiffe. 

Ein Gesetz vom 20 Juni 1883 lautet wie folgt: 

1 . Dio Scliiffseignor, Rheder, KapitAne oder Schiffs- 
führer von Seeschiffen sind gehalten, die Trag- 
fähigkeit derselben durch die hierzu bestellten 
Beamten in den Belgischen Hilfen, wo sich 
die Schiffe befinden, feststellen zu lassen 

2 Die Tragfähigkeit jedes Schiffes wird nach 
Kubikmeter» und Registertonnen festgestellt. 
Die Registertonne ist gleich 2,83 Kubikmetej. 
Die Oesarattrugfahigkeit eines Schiffes in Re- 



Digitized by Google 



gistertonnen ausgedrückt, bildet den Brutto- I 
tonnengehalt desselben. Der Nettotonnengehalt | 
oder gesetzliche TonnengeUalt wird durch den 
Bruttotonnengehalt, nach Abzug des für den 
Transport von Waaren und Passagieren nicht 
verwendbaren Raumes, ausgedrückt. 

3. Ein von der Regierung erlassenes allgemeines 
Reglement wird die Art der Aichuug und den 
Vorgang bei der Messung bestimmen: es wird 
den Kaum angeben, welchen der Bruttotonnen- 
gehalt in sich zu begreifen hat, und den zur i 
Berechnung des Nettotonnengehalts vorzuneh- 
menden Abzug; es wird die Ausfolgung der j 
Aichungscertihkate sowie die Dauer der Gültig- 
keit und die Fälle der Ungültigkeitserklärung 
dieser Dokumente regeln. 

4. Die fremden Schiffe, welche mit einem von 
den fremden kompetenten Behörden ausgefer- i 
tigten Aichungscertihkate versehen sind, können i 
von einer erneuerten Aichung in Belgien inso- 
fern befreit werden, als das fremde Certifikat 
Angaben enthält, welche, ohne erneuerte Mes- 
sung, die Feststellung oder Berechnung des ge- 
setzlichen Belgischen Tonnengehalts gestatten. 

5. Der Zeitpunkt der Durchführung des gegen- 
wärtigen Gesetzes wird durch königl. Dekret 
bestimmt werden. 

Die Regierung wird die Uebcrgnngsbesthmuuu- 
gen vorschreiben, welche für dienlich erachtet werden, 
damit die Belgischen Schiffe sich mit neuen Aichungs- | 
certitikaten versehen können. Dieselbe ist ermächtigt, 
die Leuchtturm -Gebühren auf Grund der neuen 
Aichungsweise zu ändern. 

Ein gleichzeitig erlassenes königl. Dekret setzt 
das Insletientreten des vorstehenden Gesetzes auf den 
l. Januar 18S4 fest. — « — 



Ueberwcht der Erträge des Scheveninger Härinflt- 
fanges in 1883. 

Bekanntlich wird der holländische Häringsfang 
von zwei Distrikten aus betrieben, von den Maas- . 
häfen Viaardingen und Maassluis, und von den I 
Küstenplätzeu Scheveuingen, Katwyk, Zandvoort, 
Harlingen etc. aus. Dem \ laarding'scnen Courant als | 
dem Hauptberichteratatter über die holländische See- 
fischerei entnehmen wir, dass von Scheveuingen allein 
im Jahre 1883 über 109 Millionen Häringe durch 
18G Boraschuitan gefangen sind; davon wurden «gc- 
steurd« (gestört) und lose oder in Fässern angebracht \ 
46 Millionen; der Rest wurde «gekaakt« (ausgeweidet : 
und eiugesalzen) und verpackt in 90227 Tonnen oder 
sog. Kantjes. Dank den hohen Freisen, welche dau- 
ernd sowohl für Salz- wie Störhäringe erzielt wur- 
den, erzielte die Scheveninger Flotte eine Gesamt- 
einnahmo von fl. 1723 443 (A 2 720000), d. i. per 
Bomschuite fl. 9 266 (A 15 750). Eine Vercleichung 
mit don vorjälirigon Erfolgen beweist deutlich, wie \ 
man jetzt von einem gesegneten Jahr, von einer j 
glücklichen That sprechen darf. Damals wurden an- 
gebracht durch 196 Schiffe über 107 Mill. Häringe, 
wofür erlöst wurden fl. 1371 900 (A 2 332 200), oder 
3J Tonnen Gold, (1 Tonne Gold = fl. 100000 = 
Jk 170000) weniger als jetzt, so dass damals der 
Durchschnitts - Erlös per Bomschuito fl. 7 000.— — 
(A. 11 900) war. 

Auffallend ist ea, wie Scheveuingen sich mehr 
und mehr auf die Erzielung von Salzhäring legt; 
denn in der letzten Fünfzalü Jahren stieg die An- 
zahl angebrachter Tonnen Salzhäringe von 51 000 
auf 64 133, 66 701, 78 777 und auf 90 227 in 1883. 
Einen noch grössern Unterschied findet man, wenn 
man eine Zehnzahl von Jahren zurückgeht. In 1873 



z. B betrug die Zahl Kantjes Salzhäring 31 50(3 
Für den Salzhäring fanden die Scheveninger Rheder 
wieder leicht Käufer in Viaardingen; der direkte 
Handel in diesem Erzeugnis durch Scheveninger 
Händler nach Deutschland und auch nach Amerika 
wurde ebenso mit gutem Erfolg betrieben. Was den 
Störhfiring angeht, so kostet es Scheveningen Mühe, 
um sich auf dem Platz, den es mit seinem Bückling 
lange Zeit in Belgien einnahm, zu behaupten. Die 
englischen Händler sandten auch dieses Jahr Tau- 
sende von Körben Räucherhäringe nach Antwerpen, 
so dass dort manchmal der Markt überführt wurde, 
und zwar besonders zum Nachteil der Scheveningschen 
Händler, die für den Störhäring hohe Preise erzielt 
hatten. Die Anzahl Fahrzeuge, welche Scheveningen 
dieses Jahr für die Häringsfischerei bestimmte, war 
bedeutend geringer als in vorigen Jahren, aber es 

war eiti Rückgang der vorherzusehen und 

nötig war, um wieder in das rechte Geleise zu kom- 
men, welches man, verlockt durch etliche glückliche 
Häringsjahre, verlassen hatte. Der zu grosse Anbau 
von Schiffen hatte einen Zustand entstehen lassen, 
der verderblich auf den Wert der Fischer wirkte. 
Die Krisis, welche Scheveningen in dieser Beziehung 
durchgemacht hat, spiegelt sich am Besten ab, in 
den Zahleu, welche die Anzahl Fahrzeuge anzeigen, 
die in den letzten Jahren für die Häringsfischerei 
ausgerüstet wurden: die Zahlen sind 180, 195, 207. 
200, 196 und 186 in 1883. 

Die täglichen Wetterberichte des Meteorological Office 
zo London 

haben seit dem 1 . Januar eine leichte äussere Veränderung 
erfahren. Das freie. Titelblatt ist in Wegfall geraten und 
sind dafür auf der ersten Blattseite die Stationsberichte 
in gewohnter Ausführlichkeit (von gestern Abend und beute 
früh 8 Uhr, nebst den Extremen der Temperatur und der 
Regenmenge in den letzten 24 Stunden) und gegenüber 
auf der vierten Seite die Berichte von gestern 2 Uhr ein- 
getragen, wodurch jetzt ein grosser Platz zu allgemeinen 
„Bemerkungen" aber den Charakter der Witterung im 
grossen Ganzen gewonnen ist. Auf der zweiten und dritten 
Seile folgen dann die bislang «blichen Wetterkarten nebst 
Beschreibungen und Prophezeiungen des Wetters resp. die 
Warnungen. Da das Format der Blatter in Breite zu- 
genommen hat, so ist mehr Platz für die mittlem Stande 
des Barometers und Thermometers gewonnen, und bei 
letzerem nicht bloss die Stände des trockenen, sondern 
jetzt auch des feuchten Thermometers angegeben. Die 
Direction hat sich offenbar die politische Mahnung „to 
rest and to be thankfnP nicht angeeignet. 



Erinnerungen aus dem Seeleben. 

i. 

Im englisch» Kanal. 

Von Ferd. Batpe. 
Der Herbst 1660 war eine stürmische Jahreszeit. 
Sturm auf Sturm durchwählte die Nordsee und die be- 
nachbarten Gewässer. Das Meer hielt damals eine reiche 
Ernte. Die Kastenwachen und die Rettungsmannschaften 
auf ihren Stationen hatten sauren Dienst. Auf der hohen 
See sah man die wetterharten Nordseefischer mit ihren 
leichten, seegewohnten Fahrzeugen das Meer nach allen 
Richtungen hin durchkreuzen, auslugend, ob sich ihnen 
hie oder da Gelegenheit, zur Bergung von Gut und Men- 
schenleben bieten mochte. Ihre Hülfe musste leider nur 
zu oft in Anspruch genommen werden; denn die Küsten- 
wasser trieben voller Schiffstrümmer, auf hoher See 
kämpfte mancher brave Seemann den Verzweiflungskampf 
mit den Elementen. Ich selbst war zu jener Zeit mit der 
Bark „Aphrodite" auf einer Reise aus der Ostsee nach 
dem Kanal von Bristol begriffen. Darum sind die wilden, 
strammdurchwachten Sturmnächte jenes Herbstes meinem 
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Gedächtnis unvcfgesslich eingeprägt geblieben. Mein , 
Schiff, erst im Jahre vorher vom Stapel gelassen, befand 
sich in vollkommenster Ausrüstung und bestem Segeltrim ; 
es lag wie eine Möve auf dem Wasser, und da es fast I 
alle guten Eigenschaften eines Seeschiffes in sich ver- < 
einigte, so war mein Vertrauen in seine Seetüchtigkeit 
und Manövrirfähigkeit eine unbegrenzte. Ich liebte es , 
daher auch wie meinen Augapfel. 

Als ich den englischen Kanal erreicht hatte, wehte 
eine leichte Brise aus SO. Mit anbrechender Dunkelheit 
passirte ich die Feuer von Süd-Foreland, Dungeness kam 
in Sicht. Jetzt tauchten an Steuerbord Hunderte von 
Fläminchen empor. Sie bezeichneten Dover und weiterhin 
deutete eine ähnliche Gruppe von Lichtern die Lage der 
Stadt Uastings an. Als der Morgen graute, lag Beachy- 
head weit hinter uns. Der Wind war inzwischen bedou- | 
tend aufgefrischt. Er hatte sich mehr nach SW gewandt. 
Wir konuten indess noch Kurs anliegen. Im Laufe des 
Vormittags wurde das Wetter rauher, die See immer j 
gröber; das Barometer fiel schnell und sehr bedeutend, j 
die Anzeicheu nabenden Unwetters waren unverkennbar 
and — sie trogen nicht. Noch ehe es Abend ward, lagen 
wir unter dicht gerefften Marssegeln am Winde. Ein 1 
schwerer Sudweststurm trieb dichte Regenschauer vor sich 
her und verdeckte jegliche Fernsicht. Da galt es auf 
-dem Posten zu sein, um zu den kalten so oft durchwachten 
Winternachten neue hinzuzufügen. Das Schiff befand sich 
in einem der belebtesten Meeresteile der Erde. Auf- j 
merksam wurde nach Schiffslichtern ausgespäht, begierig [ 
nach Leuchtfeuern am Lande, um die Annäherung an die [ 
Küste zu kontrolliren. Trage verrannen die Stunden der ] 
bangen Nacht. „Acht Glasen!" rief der Mann am Ruder. 
Es war Mitternacht. Die Glocke vorn wurde achtmal 
angeschlagen, zum Zeichen, dass die erste Wache abge- 
laufen sei. Gleich darauf kam die Backbordswache an 
Deck, die Leute waren sämtlich in Oelzeug und Südwester 
gehüllt, um gegen die nasskalte Witterung geschützt zu 
sein. „Klar zum Wenden!" erscholl mein Kommando. 
Jeder Mann eilte auf seinen Posten. Das Schiff wurde 
über den andern Bug gebracht und wieder lag es in die 
finstere Nacht hinaus. Der Sturm pfiff und heulte durch 
die Takelung, die See schlug dumpf gegen den Bug des 
Schiffes, das schwerfallig von der See umhergeworfen, 
sicher seinen Weg durch die Fluten nahm. Der Morgen 
graute. Er brachto zwar klareres und trockneres Wetter, 
aber keine günstigere Gelegenheit. Mit ungeschwächter, 
ja vermehrter Kraft dauerte der jetzt mehr aus westlicher 
Richtung wehende Sturm an. Wir waren während der 
Nacht durch Wind und See bereits bedeutend wieder zu- 
rückgetrieben worden. Als der Abend jetzt abermals 
hereinbrach, befanden wir uns nahezu in derselben Position 
als 18 Stunden früher. Dasselbe Spiel wiederholte sich 
noch mehrere Male. Dreimal segelten wir in den Kanal 
hinein, ebenso oft wurden wir durch den Ungestüm des 
Meeres und des Windes wieder zurückgeworfen. Endlich 
waren wir in unserem Bemühen erfolgreich. Am zwölften 
Tage von da ab gerechnet , als wir zuerst Dover passirt 
waren, befanden wir uns unweit Kap Lizard. Es war 
Mitte November, eine Jahreszeit, in welcher die Dunkel- 
heit schon früh anbricht Die beiden Feuertürme, welche 
das steile Vorgebirge an der Südspitze Englands krönen, I 
sandten ihre glänzenden Blicke zu uns herüber. Ich war 
meiner Position ganz sicher und hoffte bei der frischen, 
aus NO wehenden Brise während der Nacht die gefahr- 
liche Enge zwischen Kap Landsend einerseits sowie dem ' 
Wolf Rock und Sevenstones andererseits glücklich zu durch- 
segeln, um dann am nächsten Morgen in freiem Wasser 
meinen Kurs ungehindert verfolgen zu können. Als ich 
jedoch gegen acht Uhr die Feuer von Lizard dwars ab, 
nordwärts von mir peilte, waren alle meine Hoffnungen 
wieder zu Schanden geworden. Ich stand offenbar viel 
tu weit vom Lande ab, um bei dem jetzt aus Nord bis 
NNO wehenden Winde Sevenstones-Feuerschiff noch an- 
liegen zu können. Mir blieb unter diesen Umständen nur 



übrig unter der Küste zu kreuzen, um günstigere Gele- 
genheit abzuwarten. Um Mitternacht hatten wir das Schiff 
gewendet. Wir lagen jetzt — der Wind war wieder nach 
West zurück gegangen — über Steuerbordhalsen vom 
Lande ab. Die Nacht war schwarz und dunkel; zwei 
Mann standen vorn auf dem Ausguck, während ich selbst 
vom Quarterdeck aus den Horizont mit dem Nachtglase 
abspähte. Der Wind wehte sehr frisch, die leichten Segel 
waren fest, das Schiff lag unter doppelt gerefften Mars- 
segeln und vollen Untersegeln. Daun und wann prallte 
eine schwere See gegen den Lnvbug und machte den Rumpf 
in seinem Innern erbeben. „Licht an Backbord 1" mel- 
dete der Ausguck von vorn. „Licht an Backbord!" rief 
ich bestätigend und, zum Steuermann gewandt, der mit 
seiner Wache den Dienst an Deck hatte, setzte ich hinzu: 
„Habe das Feuer eben auch schon bemerkt, es ist ein 
grünes Licht, ein Gegensegler über Backbordhalsen, der 
uns auszuweichen hat. Brennen unsere Laternen hell, 
Steuermann?" „Ja wohl, Kapitän, ich habe mich vor 
kaum 10 Minuten persönlich davon überzeugt." Das 
Licht war ungefähr 4 Strich an Backbord in Sicht ge- 
kommen; es wanderte ziemlich schnell aus; jetzt hatten 
wir es 1} bis 1 Strich an Backbord. Es zeigte noch 
immer unverändert seine grüne Farbe, meine Augeu waren 
unverwandt auf dasselbe gerichtet. .Steuermann, der 
Segler weicht uns nicht aus," rufe ich in grösster Erre- 
gung, „zeigen Sie ein Flackerfeuer!" und gleich darauf 
flammt an Backbord die gelbrote, rauchende Lohe der in 
Terpentin getränkten Fackel empor, einen Teil des Schiffes 
und die nächste Umgebung so grell beleuchtend, dass das 
geblendete Auge sich unwillkürlich zur Seite dem Dunkel 
zuwendet. Als die Flamme ausgelöscht war, blieb immer 
noch das grüne Licht sichtbar. Das fremde Schiff ist 
uns jetzt offenbar sehr nahe. „Hart auf das Ruder!" 
rufe ich dem Manne am Ruder zu, „Hart auf! Los die 
Besahnsschoüt , Steuermann!" Kein Augenblick ist zu 
verlieren, es ist die höchste Zeit zum Handeln; denn in 
diesem Augenblick werden wenige Schiffslängen vor un- 
serem Buge die Umrisse und die weissen Segel eines 
grossen Vollschiffcs sichtbar. Ein Blick genügt, um den 
vollen Umfang der Gefahr zu begreifen. Nur ein Moment, 
ich stehe in Lee beim Grossmast und hin fliegt die Gross- 
schoote. Die Blöcke klappern und schlagen, das Segel 
peitscht im Winde und schon auch gleitet der Segler an 
unserer Steucrbordsellc vorüber, mit seinem Heck fast 
unsern Bug berührend. Die „Aphrodite" ist eben noch 
genug abgefallen, nm eine schreckliche Katastrophe zu 
verhüten. Hinter uns fliegt das fremde Fahrzeug — es 
ist ein Holländer — ■ von dannen. Wir hören noch das 
Drehen des Ruderrades, vernehmen noch das Rufen auf 
dem Verdeck, aber schon in wenigen Sekunden sind die 
Stimmen im Getöse des Windes und der See verballt, 
einem Gcspenste gleich ist das fremde Fahrzeug unseren 
Blicken entschwunden. Auf unserem Schiffe werden die 
Schooten der Segel angeholt, der alte Kurs wieder auf- 
genommen und wieder zerteilt die „Aphrodite" die vor 
dem Boge aufbrandenden Fluten, hinter sich die durch- 
laufene Bahn durch einen breiten phosphorartig schim- 
mernden Streifen bezeichnend. Man hört nur noch das 
Brausen des Meeres und das Pfeifen des Windes, sonst 
ist alles ruhig geworden, als wäre nichts vorgefallen. 

In den letzten Tagen hatte ich die Bemerkung ge- 
macht, dass der Wind, welcher im Allgemeinen unaus- 
gesetzt aus westlicher Richtung wehte, mit Einbruch des 
Abends nach nordwärts drängte und erst später in der 
Nacht wieder nach West zurück ging. Diese Erfahrung 
durfte ich nicht ungenutzt lassen, Während des folgenden 
Nachmittags lag ich deshalb nach Land zu. Als es dun- 
kelte, .befand ich mich wieder bei Kap Lizard, diesmal 
aber dicht unter der Küste, um, wenn irgend möglich, 
oberhalb des Wolf Rock und Sevenstones anliegen zu 
können. Mit Sonnenuntergang frischte der Wind bedeutend 
auf. Es wehte eine steife Briese aus NNW, die sichtlich 
an Starke gewann und allmälig bis NNO und NO aufräumte. 
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Dn H:maiftl war dickt bewölkt, die Luft düster und dro- 
kml aber trotz des feta nied*Trie»«laden Regest einiger - 
ai»--«» feaersir.atjg. leb hott* Mthot iai Laufe de* Nach- 
aMtta*-s die Bramsegel (stauchen lassen : ah ei splter 
isner stänawher ward*. e*b ich Befehl, sAmtl.cbe Sefel 
za reffe*. Der Klüver warde aiit b^igetetzt, Alle H4A':n 
«karf aagebra*4.t, und Bon «ullte ich mich «eibst so'« 
Rader am auch nicht die geringst* Luv«*g«la:>/ za ver- 
geben. Sicht weit tob ob* entferat. ein weaiz lorwlrt*. 
K<-faod sich ein Mitteler. Wir hatten am Nachmittage 
Signale mit einander wechselt: et war eine deutsche 
Bark, die ebenfalls naeh dem Kanal von Bristol benimmt 
war. Anfang* lag das Schiff mit ans ein, alt aber die 
Laft Homer drohender, das Wetter immtr stürmischer 
wnrde. sahen wir e<t aber Stag gehen ; der KapitAn rausste 
al*o den Versuch. Kap Landsend zo umsegeln, aufgegeben 
haben. Ich blieb trotzdem entschlossen, die Durchfahrt 
dereh die vor mir liegende Meerenge zu erzwingen, ob- 
•ehon ich mir de« Wagnisses, in dunkler stürmischer 
Nacht bei anbeständigem, schralcm Winde eine Äusserst 
gefährliche Passage zu durchsegeln, vollkommen hewusst 
war; andererseits aber sagte ich mir, das» wenn jetzt 
nicht, wahrscheinlich in langer Zeit »ich keine Gelegenheit ; 
wieder bieten würde, das vor mir liegende Hindernis zu ' 
Oberwinden. Dicht am Winde segelnd, wurde Lizard pas- ; 
«irt, das Feuer von Longships kam in Sicht. Die grosse 
Frage war jetzt; „Wo liegt Wolf Kock?" Dieser für die 
Schiffahrt ho überaus gefährliche Fels war zn jener Zeit . 
noch nicht durch einen Feucrturm bezeichnet und die j 
Unmöglichkeit, durch Kreuzpeilungen anderer Landobjekte 
mich fortdauernd Uber die genaue Position meines Schiffes I 
in Gewißheit zu erhalten, machte mich naturlich unruhig, i 
Meine ganze Aufmerksamkeit konzentrirte sich auf den | 
Kompass und all' die schwierigen Verhaltnisse, mit denen 
ich iti diesem Augenblick zu rechnen hatte. Noch lag 
das Schiff NW und selbst etwas höher an. Mit diesem 
Kurse hofft« ich trotz der schweren See, welcho der 
Ocnan gegen uns heranrollt«, oberhalb Wolf Hock und 
Hevenstones zu kommen; denn das Schiff befand sich unter 
einem enormen Scgcldrunk und machte daher wenig Ab- 
trift. Ich hatte das Wagnis, in finsterer Wintcrnacht die 
Enge zu passiren einmal unternommen, zurück wollte and 
könnt/: ich jetxt nicht mehr. Inzwischen war das Wetter 
immer stürmischer geworden. Der Regen goss zeitweilig 
in Strömen herab ; mit furchtbarer Wucht stampfte das 
Schiff in die See hinein; Woge nuf Woge brach über den 
Bug hin, das ganze Deck Oborfluteud. So oft das Vorder- 
teil aus dem vor drm (lug sich auftürmenden Wogenschwall 
emportauchte, wurde die Decklast — das Schiff war mit 
Holz beladen — emporgehoben, um im nächsten Augen- 
blick, wenn der llug wieder blind zu liegon kam, aufs 
Verdeck zurückgeworfen zu werden. Das Schiff lag mit 
der Leeschntukleidung bestandig unter Wasser. Wie die 
Pllngschar den ('Hogers das Erdreich zur Seite wirft, so 
bahnte sich die „Aphrodite" Ikrhzend unter dor Last der 
Segel ihren Weg dnreh die über und neben sie hinströ- 
menden Wassermassen. Die Decklast lag nicht, sie schwamm 
uuf dem Verdeck und wurde nur von den Surrungon 
gelullten, .letzt peilte ich Longships in NOzO. ; Wolf Rock 
mauste passirt sein; ich athmete freier auf „KapitAn, 
das Stogncgel ist eben von der See ans den Lieken ge- 
schlagen worden" meldete in diesem Augenblicke der 
Steuermann, „ich denke wir müssen das Grosssegel ein- 
nehmen, das Schiff liegt vom mehr unter als Ober Wasser; 
in dieser Weise kann es nicht lange mehr fortgehen." 
.Noch dürfen wir nicht daran denken, Segel zn bergen" 
erwiderte ich „erst muss Sevenstones passirt sein. Mag das 
Stagsegcl fort »ein, wenn der Klüver nur aushält ! a Haben 
Sie einen Mann nach oben geschickt, um für Sevenstones 
auszusehen?" „Georg kommt eben von oben herunter, es 
ist noch nichts zu sehen." „„Nun so fassen Sie das Röder 
an; es ist gerade ein klarer Moment, ich muss selbst 
einmal Ausguck halten "" Damit überliess ich dem Steuer- 
mann das RudciTad und eilte das Besahuswaut hinauf. 



Ich erblickte zwei weisse Feuer zwei Striche in Lee. Das 
war Sevenstones, es unterlag keinem Zweifel. Freilich 
waren die Feuer reichlich weit voraas sichtbar, doch hoffte 
ich, im Vertrauen auf die Leists» gsiahhrketl meines Schiffes 
genügend Luv machen zu können, am im Osten des Feuer- 
schiffes zu passiren. Ich eilte wieder aas Ruder, jede 
Gelegenheit ausnutzend, um keine Handbreit von meinem 
Korse za verlieren. Jetzt konnte ich das Feuer vom Deck 
aus erblicken; es war noch gut anderthalb Strich in Lee. 
Mit Oberwältigeoder Kraft durchschnitt die „Aphrodite" 
die brandenden Fluten, oft mehr anter als aber dem Wasser 
sich ihren Weg bahnend. Mehr und mehr näherten wir 
ans dem Feuerschiffe; jetzt sah man die Feuer auf dem 
Wasser sich schaukeln und tanzen; nun hatten wir sie 
dwars in unmittelbarer Nähe vor ans. Deutlich bemerkten 
wir, wie das Schiff, vor seinen Ankertauen liegend, von 
der See wild auf und nieder geworfen wnrde. Der Weg 
lag jetzt frei vor uns. „Klüver nieder! Geiet auf das 
Grossegel!" erscholl mein Kommando, und zu mir selbst 
sprechend, fügte ich hinzu : „Die beiden Segel haben heute 
Nacht ihre Schuldigkeit gethan, Gott sei gelobt, dass sie 
bis hierher aasgehalten haben!" „Schicken Sie jetzt einen 
Mann ans Ruder, befahl ich dem Steuermann, als er mir 
meldete, dass die Segel festgemacht seien, „und lassen 
Sie den Koch Feuer anmachen und Kaffee kochen, damit 
die Mannschaft etwas Warmes bekomme. Die Backbords- 
wache kann hernach zu Koje geben." Das Schiff lag, 
nachdem es durch die eingenommenen Segel erleichtert 
war, verhältnismassig ruhig. Wir hatten jetzt hinreichend 
Seeranm vor uns und brauchten ferner keine forcirteu 
Segel mehr zu führen. Gegen Morgen sprang der Wind 
in seine alte Richtung, auf West zurück, der Kanal von 
Bristol stand uns nun offen. Das Schiff wurde über Steuer- 
bordbug gelegt, wir liefen hinter Lundy Island, warteten 
dort besseres Wetter ab und erhielten dann einen Lotsen, 
der uns am folgenden Tage in den Hafen vou Swansea 
an der Südküste von Wales brachte. 

Ich hatte bereits 14 Tage im Dock gelegen, und war 
eben beschäftigt, eine Ladung Kohlen für das Mittelmcer 
wieder einzunehmen, da traf eines Tages jene Bark ein, 
mit der ich unter Lizard Signale gewechselt hatte. Der 
Kapitain derselben teilte mir mit, dass er draussen im 
Kaual unausgesetzt westliche und nordwestliche Winde an- 
getroffen habe, die Tagelang alle seine Bemühungen, die 
Südwestspitze Englands zu umsegeln, vereitelt hätten. 
Schliesslich habe er Falmouth als Nothafen nehmen müssen, 
um günstige Gelegenheit abzuwarten. Meine kühne Fahrt 
um Kap Landsend hatte mir diesmal einen Reisegewinn 
von circa vierzehn Tagen eingebracht. 

Aue Briefen deutscher Kapitäne. 

i. 

Aasegelang vaa St. Themas. 

Die Anscgclung von St. Thomas ist so leicht, dass 
füglich dem praktischen Kapitän kaum etwas darüber zu 
sagen ist. 

Man segelt, von Süden kommend, am besten südlich 
von Antigua in das karaibische Meer hinein, passirt Re- 
donda an B.-B. , eine hohe Insel , wo früher Guano ge- 
wonnen zn sein scheint, da jetzt noch Häuser und Schoten 
zu sehen sind; geht dicht unter St. Christophe, Sana 
n. s. w. hin und macht dio Inseln St. Croix, dann St. 
John und St. Thomas, aber ja nicht westlich von St Tho- 
mas, da schwer gegen den Strom und Wind aufzukommen 
ist. Dann läuft man d. h. vou St. John dicht unter Land 
hin, rein ist alles bis auf 1 — 2 engl. Meilen Abstand und 
bald wird man Frenchmans Kap, eine ziemlich hoho kleine 
steile Insel voraas haben. Diese lässt man an B.-B. liegen 
und steuert direkt auf Buck Island zu. Dies lassen grössere 
Schiffe an St.-B. liegen, da einige Klippen unter Wasser 
zwischen dieser Insel und der Insel St. Thomas sich befinden ; 
man holt dickt um Buck Island, sage 1 — 3 Kabellängen, 
herum und hat dann die Einsegelung von Charlotte Amalia 



Digitized by Google 



&jfc 7 ts> 



Hafen vor sich, wo bald der Lotse und die Maklerboote er- 
scheinen werden. Ein schönes Fener, siehe Feuerbnch, 
steht an St.-B.-Seite der Einsegelnng auf einem steil ab- 
fallenden Fe Isen vorsprang. 

Kommt man aber von Karopa, so gehen die meisten j 
Schiffe zwischen Anegada und der kleinen Insel Sombrero 
hinein, worauf jetst ein schönes Fener steht, nnd segelt I 
daun wie vorher längs Tortola, St. John u. s. w, bis man 
den Felsen Frenchmans Kap sieht und von da in den f 
Hafen, wie vorher gesagt, fährt. Ist man einmal dort 
gewesen, so kann man immer allein hinein segeln, ob- 
gleich man einkommend lotopflichtig ist, aasgehend nicht 
Es ist rein garnichts im Wege, was nicht zu sehen ist. 
In der Mündung des Hafens, wie man wohl sagen kann, 
da die Einfahrt nicht sehr breit, liegt an St. -B. -Seite der 
sog. Prince Rnprccht's Kock, ist aber über Wasser, auch 1 
6teht eine eiserne Stange mit Kugel darauf, die Bucht 
selbst ist ganz rein, allenthalben kann man ankern. Fracht- 
suchende ankern in der NOlichen Ecke der Bai, da man 
von dort mit dem fast immer webenden N und NO-Wind 
am besten unter Segel gehen kann. 

Einige ziehen die Einsegclung bei Antigua, Descada 
und Guadeloupe immer vor, weil diese Inseln sehr hoch 
und weit zu sehen siud, jedoch ist bei der Einsegclung, 
da jetzt ein Feuer anf Sombrero brennt, hier nichts im 
Wege; Anegada, Tortola u. s. w. sind durchaus nicht 
niedrig, der Umweg ist aber bedeutend. 

Eine sehr segensreiche Wirkung hat der Telegraph 
in St. Thomas und allen westlichen Inseln gehabt. Es 
wird nämlich in der Orkanzeit von den SOlich gelegenen 
Inseln St. Christophe, Barbados u. s. w. sofort beim 
Einsetzen dieses Feindes von dort nach St. Thomas und 
weiter telegraphirt , damit diese Inseln sich vorbereiten, 
da die Orkane bekanntlich gewöhnlich in NWlicher Rich- 
tung fortschreiten. Hauptsächlich ist es für die im Hafen 
liegenden Schiffe von grossem Vorteil, da nämlich durch 
das Telegraphiren 2—3, ja 4 Stunden gewonnen werden, 
ehe er in St Thomas ankommt. Die Schiffe kennen 
dann mehr Anker ausbringen, Stangen streichen u. s. w. 
«. s. w. Die grösste Zerstörung im Hafen soll zum 
Oeftcrn von solchen Schiffen hergekommen sein, die 
schlechtes Ankergeschirr haben; diese treiben auf die, 
festliegenden und brechen entweder diese mit los nnd 
treiben zusammen an's Land, wo sie dann gewöhnlich 
kentern und total mit Mann und Maus verloren gehen, 
oder sie bleiben in einem Knäuel liegen und wracken 
sich gegenseitig so in Grund, dass auch gewöhnlich kein 
Mensch sieb borgen kann; an Hülfe durch Boote ist da- 
bei gar nicht zu denken, die Leute an Land verkriechen 
sich selbst vor dem Sturm nnd lassen sich dann am Hafen 
gar nicht sehen. Ich hörte alte Leute davon erzählen, 
es muss dann ein grausiges Wetter sein. Leicht gebaute 
Huuser hebt der Wirbelwind auf und wirft sie in lauter 
Trümmern oft eine ganze Strecke fort, Dächer fliegen 
umher wie Spreu, und auf den Strassen ist kein Mensch 
des Lebens sicher. 

Noch wollte ich bemerken, dass die Stadt ungemein 
rein gehalten wird, und eine gute Polizei Tag und Nacht 
den Wacbtdienst versieht. Die Einwohner gehen sehr 
viel in die Kirche und haben allerlei kirchliche Feste ; 
die meisten sind wohl Reformirte ; auch Methodisten, Ka- 
tboliken u. s. w. sind vertreten. Bei Begräbnissen folgen 
auch Frauen, alle in schneeweiss, viele tragen grosse 
Kränze. Weiss lieben die Neger überhaupt sehr, selbst 
der geringste Arbeiter spaziert des Sonntags oder wenn 
er keine Arbeit hat, in fast ganz weissem, gestricktem 
Anzug mit grossen Vatermördern nnd langen Manschetten ; 
wahrscheinlich um das Schwane so viol als möglich zu 
verdecken! Unsere Arbeiter können nicht so leben und 
sich nicht so kostspielig kleiden wie diese Afrikaner. 
Das Zusammenstehen, am den Preis der Arbeit aufrecht 
zu erhalten, haben sie von den Yankees gut gelernt; zu 
Societies gehören fast alle; wird einer, wenn auch ein 
schlechter Arbeiter fortgeschickt, so lassen alle die Arbeit 



liegen und hungern lieber, als dass sie sich den Lohn 
heruntersetzen lassen oder sonst nicht ihren Willen be- 
kommen. Es ist so schlimm gewesen, dass die Regierung 
schliesslich den Arbeitslohn für gewöhnliche Arbeiter auf 
g 1.25 (5 1 25 ^) hat festsetzen müssen, sonst wären 
sie wohl beim Steigern geblieben. 



Nautische Literatur. 

Marineordnung. Berlin. 1883- Verlag von E. S. Mittler 
<f Sohn, königl. Hofbuchhandlung. Gr. Oet. VIII und 
212 Seiten. Preis Jt 1.60. 
Der ertte Teil enthalt den Eintritt nnd das Ausscheiden 
von Mannschaften der aktiven Marine, und zwar die Rekrutirung. 
das Ausscheiden, dann den freiwilligen Dienst. 

Der steeite Teil handelt vom Beurlaubtenstand und bringt 
in vier Abschnitten die Listenfübrang, die allgemeinen Dienst- 
verhältnisse der Personen des ßeurlaubtcn^uodes, die Ergän- 
zung der Offiziere des Beurlauhtenstandes, endlich die beson- 
deren Dienstverhältnisse der Offiziere des Beurlaubtenatandes. 

Dreiundzwanzig Schemata und «ebo Anlagen sind dem 
Buche beigegeben und ein 18 Seiten starkes Sachregister schlingst 
dasselbe. F. K. 

Da» Buch ron der deutschen Hotte ton Seinhold Werner. 
Vierte vermehrte und fortgeführte Auflage de» Buche» 
ron der Norddeutschen Flotte. Illustrirt vnn W. Dies, 
Johanne» Gehrt» u. A. Mit technischen Abbildungen 
und Schiffsportrots. Bielefeld und I^eiptig, Verlag von 
Velhagen & Klasing, 1884. Ein Band von 509 Seiten 
gr. Oet. Preis geh. Jh% 7. 
Das Werner'sche „Buch von der Deutschen Flotte" ist 
so bekannt und weit verbreitet, dass der einfache Hinweis anf 
eine neue vermehrte und fortgeführte Auflage hinreichen würde, 
um unserer Berichterstatterpflicht Genüge zu tbun. 

Die vorliegende vierte Auflage wurde Mitte 1883 abge- 
schlossen. Vermehrt ist dieselbe durch das Kapitel „Geschicht- 
licher Rockblick*, welcher 5F7 Seiten stark ist und mit 19 Illu- 
strationen geschmückt ist. 

(Jos interessirt vor Allem das Kapitel „Die Schiffe der 
deutschen Rcichstnarine", welches nicht weniger als 119 Seiten 
einnimmt und auf welches das auf dem Titel des Buches ver- 
merkte „Fortfuhren- in erster Linie Anwendung hat. Unter 
diesem Worte wird nämlich verstanden, dass alle von Autluge 
su Annage des im Jahre 1869 zuerst erschienenen Buches neu 
hinzugekommene!) Schiffe und Fahrzeuge in das oben erwähnte 
Kapitel Aufnahme finden. Leider geschah diese „Fortführung" 
nicht mit der gleichen Liebe und Ausführlichkeit, wie sie ur- 
sprünglich, d. h. in der ersten Auflage vom Jahre 1869, An- 
wendung fand. Die Folge davon ist eine jetzt sehr ungleich- 
mästige Behandlung. Während hei den älteren Schiffen und 
Fahrzeugen, d. h. bei den bis zum Jahre 1869 gebauten, nicht 
nur eine ausführliche Beschreibung, sondern auch eine Geschichte 
(Reisen, Gefechte u. s. w.) — und sie ist für den Laien wohl 
das Interessanteste — jedes einzelnen Schiffes und Fahrzeuges 
Begehen wird, werden die neueren Schiffe, d. h. alle nach dem 
Jahre 1869 gebauten, mehr oder weniger »ummaritch abgefertigt 
(z. B. die gedeckten Korvetten der Bismarck-Klasse, dieGlalt- 
deckskorvetten der Carola- Klasse). Auch mehrere Unrichtig- 
keiten fielen uns auf, was uns um so mehr verwunderte, 
als das Buch einen deutschen Seeoffizior zum Verfasser hat. 
So beisst es — um nur ein Beispiel aufzuführen — auf Seite 
242: „Von den alten Kanonenbooten sind nur noch fünf erster 
Klasse diensttauglich. „Cyklop", „Drache", „Wolf, „Hyäne", 
„Iltis* 1 — während in der Wirklichkeit nur -Drache' 1 ein alte» 
(hölzernes) Kanonenboot erster Klasse ist; die übrigen sind 
eiserne Boote neueren Datums. 

Bezüglich der Illustrationen wäre dringend su wünschen, 
dass auch bierin ein „Fortführen" stattfinden möchte. Daa 
Bach enthält nämlich heute nicht mehr Schiffsporträts als die 
erste Auflage vom Jahre 1869 gebracht bat; alle seit dem Jahre 
1669 gebauten Schiffe und Fahrteuge glänsen durch ihre Ab- 
vcienheit! Auch eine Verschlechterung in der Ausstattung hat 
stattgefunden. Während früher z. B. die 8cbiflsporträta auf 
eigenen Kartons gedruckt waren, sind sie jetzt tu den Test 
eingedruckt und nahen dadurch sehr verloren. Es ist eigen- 
tümlich, dass Bücher, welche mehrere Auflagen erleben, sich 
so häutig in absteigender Kurve bewegen. 

Daa dem Buche aogehuugte Kapitel „Leben an Bord* , von 
welchem seinerzeit unter dem Titel -Seebilder" eine Separatans- 
gäbe veranstaltet wurde, gereicht dem Buche nach wie vor zur 
Zierde. In derartigen Seebildern wurzelt des Autors litera- 
rische Kraft Nachgeahmt wurden diese „Seebilder" oft, er- 
reicht noch nicht! 

Das Werner'sche „Buch von der Deutschen Flotte" bat 
insofern kulturellen Wert, weil es die Popularisirnng des See- 
wesens im deutschen Binnenlande auf seine Fahne schrieb und 
seinen Zweck auch erreichte. Ein derartiges Buch — dankt 
ans — sollte der liebevollsten Pflege sowohl des Autors als 
des Verlegen wert sein. 

Möge es Beiden gelingen, das Buch gelegentlich der 
nächsten Auflage wieder auf seine alte Höhe zu bringen! F.K. 
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Sehallsignale der Erde, 1H84 nach 
Quellen bearbeitet. Herausgegeben 
von W. Ludolph. Dreizehnter Jahrgang. Vierte wesent- 
lich verbesserte und termehrte Auftage. Bremerhaven 
1884. Verlag von L. t. Vangerow. 
Im Jahre 1881 erschien die dritte 243 Seiten umfassende 
Ausgabe dieses mit Recht in der Schiffcrwell so sehr angesehenen 
und beliebten Werkes und jetzt ist schon eine vierte Auflage 
notwendig geworden, welche nunmehr bereits 279 Seiten zahlt, 
welche sich durch kräftigen deutlichen Druck, auf starkem 
weissem Papier sofort empfehlen. Die ersten 4 Seiten sind den 
wahrend des Drucks eingetretenen Veränderungen gewidmet, 
wodurch dem Kaufei- die Gewähr gegeben wird, dass das Werk 
so vollständig und mit der Wirklichkeit übereinstimmend ab- 
gegeben wird, als es bei Arbeiten dieser Art Oberhaupt zu 
erreichen ist. Kin Vorwort erörtert sodann auf 2 Seiten die 
Einrichtung des Werkes und namentlich die Bedeutung der 
einzelnen Feuer und Signale, deren Wiedergabe in 4 Sprachen, 
deutsch, engliscli. französisch und italienisch rou Jedermann 
willkommen gebeissen werden wird. Auf 14 Seiten folgt darauf 
das 3 671 Namen umfassende alphabetische. Register der ein- 
zelnen auf den dann folgenden 379 Seiten beschriebenen Punkte, 
von wolchen Leuchtfeuer oder Signale der verschiedensten Art 
im Dienste der Schiffahrt gezeigt werden, in den einzelnen 
7 Spalten den Namen, die geographische Lage, die Art und 
Ordnung, die Höhe der Flammen in engl. Fussen und Metern, 
die Sichtbarkeit iu Seemeilen Distanz und in „Bemerkungen" 
die nähere Beschreibung der Feuer etc. bringend. Das Ganze 
iu elegantem schwarzem Bande mit einer Abbildung des Bremer 
Hoheweg- Feuerturms in Golddruck. 

Verschiedenes. 

Schwedens SchlfTsbeatand, welcher Filde 1*80 uns 
3 ft8l Segelschiffen mit 4SI .KU Keg.-Touueii und 

75a Dampfschiffen , 81019 

zusammen 4 333 Fahrzeugen mit 142 642 Reg.- Tonnen bestand, 
vorminderte sich wahrend des Jahres 1SH1 um 182 Schiffe mit 
zusammen 13 021) Reg.-Tonneu. 
Ende 1881 waren vorhanden: 

3 397 Segelschiffe mit 150 368 Reg.-Tonnen 
754 Dampfschiffe ., 19245 „ 
smmen 4 1.1V Fahrzeuge mit 521)613 Reg.-Tounen. 
Die Zahl aller 1881 in Schweden angekommenen Schiffe betrug : 
15 916 Segelschiffe mit 1.127 201 Reg.-Tonnen 

8451 Dampfschiffe „ 1 9 50 265 = 

zusammen 24 307 Fahrzeuge mit 3 477 466 Reg.-Tonnen. 

Die Summe sämtlicher in 1881 von Schweden abgegang. Schiffe 
betrng: 1.1303 Segelschiffe mit 1881 482 Reg.-Tonneu 

_8_4t >9 Dampfschiffe „ 1 647 306 ., 

zusammen 23 762 Fahrzeuge mit 3.128 788 Rog.-To. — s — 
Kanal und Eisenbahn. Die grossen Vorzüge der Kanäle 
und überhaupt der WaBserstrassen sind selbst von den Ver- 
ehrern der Eisenbahnen nicht wegzuleugnen. In den Anstren- 
gungen, welche gemacht werden, um die Möglichkeit nachzu- 
weisen, das« auch Eisenbahnen mit ähnlichen Vorzügen und Er- 
leichterungen für den Verkehr ausgestattet werden können, 
liegt der Beweis dafür. Es ist natürlich, dass die Anhänger der 
Eisenbahneu zur Lösung der Frage nicht nnr zu eigentümlichen 
Projekten, sondern auch zu Berechnungen der Transportkosten 
gelangen, deren Resultate überraschen müssen, deren Voraus- 
Setzungen jedoch nicht zutreffend sind. 

Es ist der Vorschlag gemacht worden, dio jetzt mit 200 Ctr. 
zu beladenden Guterwagen der Vollliahncn auf cinorScbleppbahn 
mit 300 Ctr. xti belasten, diese Wageu würden also dadurch 
von den Vollbahnen ausgeschlossen sein. 

Ferner werden von gegnerischer Seite für eine Schleppkahn 
Frachtsätze aus deu Durchschnittssätzen der Vollbahnen er- 
mittelt, während mau grade möglichst hohe Satze annehmen sollte. 

Auch sind die Kosten der Erweiterungsanlagen nicht genü- 
gend in Rechnung gestellt. Namentlich beeinflussen die mit 
zunehmenden Transportmengen notwendig werdenden Bahnbots- 
Vergrösscrungen die Transportkosten in weit höherem Masse 
als dio des zweiten Gleises. Schon jetzt ist dio Länge der 
Gleise auf den Bahnhöfen des diesseitigen Industriebezirkes 
nahezu so gross als die der freien Strecke. 

Dass die Schleppkahn bei zunehmenden Transportmengen 
zweigleisig werden muss, wird von gegnerischer Seite zugestan- 
den, und ferner, dass die Kosten der Schleppbahn nicht nur 
90 Millionen, sondern 4:1 Millionen betragen. Berücksichtigt 
man die Bahnhofserweiteruogen genügend, so wird die Güter- 
schlcppbahn stau 30 Millonen 60 Millionen Mark kosten. 



Wenn nun auch zugegeben werden muss. daas der Kanal 
bei einer Vertiefung um 0,50m mehr als 50 Millionen kosten 
wird, obschon die im Kostenanschläge angenommenen Einheits- 
preise zum grössten Teile ans 1873 stammen und daher hoch 
gegriffen sind, so kostet derselbe doch keinen falls mehr als 
eine Güterschlepphahn. 

Damit ist die Wahl zwischen beiden Verkehrswegen ent- 
schieden. Bei gleichen Kosten beider muss dieselbe immer so 
guosten des Kauais ausfallen, denn auf dem Wasserwege sind 
die eigentlichen Fortbcwegungs-Kosten unbestritten niedriger, 
ist der Betrieb ein weitaus einfacherer und wird das Transport- 
gescbfcft durch die Besitzer der Schiffe in freier Konkurrenz 
betrieben. Ein Kanal bietet ausserdem den ganz besondern 
Vorteil, dass an jeder Stelle desselben geladen und gelöscht 
werden kaun. Die grossen Vorteile, welche dem Lande und 
der Landwirtbschaft durch Eni- und Bewässerung erwachsen, 
sind gar nicht zu unterschätzen und können von einer Eisen- 
bahn niemals geboten werden. 

Wenn zugestanden werden muss, dass die Schleppkahn so 
viel kosten wird als der Kanal, so können Zahlen nicht mehr 
beweisen, der letzere wird dann unbedingt billiger transportiren. 

Was die Anzahl der täglichen Durchschlcusungen anbetrifft, 
so kaun ich mitteilen, dass auf dum Erie • Kanal eine Durch- 
schleusung in 6— 8 Min. vorgenommen wird; man kann also in 
28 Min. statt 2 sogar 3-4 Sehlde durch die Schleusen bringen. 
Münster i. W.. 1. December 1883. FriU Geck, Ingenieur. 
Aenderung der Leuchtturmgebühren in Ostende, 
Nieuport und auf der Scheide. Durch konigl. Dekret vom 
10. September 1883 ist vom 1. Januar 1884 diu Leuclillurm- 
gebübr In Ostende und Nieuport auf 17 Cent, pro Tonne, auf 
der Scheide in der Berg- und iu der Tlialfahrt auf 11 Cent 
pro Tonne festgesetzt. — s — 

Hafengebühren-Reglement von Antwerpen. Durch 
königl. Dekret vom 10. September 1883 sind die Beschlüsse 
des Gemeinderates von Antwerpen, womit das am 1. Januar 
1884 in Wirksamkeit tretende neue Hafengebühren- Reglement 
von Antwerpen entsprechend der neuen Aicbung modih>irl wurde, 
genehmigt worden. 

Nach Art. I haben Segelschiffe und Dampfer, welche iu die 
Bassins oder die Kanäle des Hafens von Antwerpen einlaufen, 
an diu Stadt, exklusive der Zuschläge, eine einzige Gebühr nach 
folgendem Tarif per Tonne zu zahlen: 

Schiffe bis 85 neue Tonnen 47 Cent. 

von 86 — 128 „ „ 53 „ 

^ 12t» — 171 „ , , 

.. 178 - 214 „ ., 64 „ 

., 216 -257 ., 7« 

„ 218 neuon Tonnen uud darober. .82 „ 
Nach Art. IV zahlen Dampfer, welche auf der Rhede von 
Antwerpen laden oder lösebeu, pro Tonue bei jeder der ersten 
zehn Reisen 26 Cent., hei den folgenden zehn Reisen 18 Cent, 
pro Toune, bei jeder weiteren Reise 12 Cent, pro Tonne. Hierbei 
müssen die Reisen innerhalb eines Jahres vom Tage der ersten 
Ankunft an, vollführt werden, um Anspruch aul die Ermässigung 
zu begründen. Nach Ablauf von zwei Jabren behält sich die 
Gemeinde von Antwerpen eine Revision des Tarife* vor. — s — 

Neuo Biege deutaohen Materials und deutscher Arbeit 
im Schiffbau. Der Lange'scheu Schiffbauwerfte und Maschi- 
nenbananstalt in Vegesack ist dieser Tage von Elsfleth her ein 
eisernes Segelschiff von 1 200 T. d. w. in Bestellung gegeben, 
zu dessen Bau nur deutsches Kisen verwandt werden soll; ferner 
ein neuer ebenso grosser Dampfer für Vegesacker Rechnung. 
Es wird jetzt also an den Lieferanten deutscher Bleche etc. 
liegen, dass auch von ihrer Seite durch rechtzeitige Lieferung 
und massige l'reisstellung das Unternehmen möglichst gefördert 
werde, nnserro unleugbar bessern Material immer allgemeinern 
Eingang anf unsern Werften zu verschaffen. 

Ebenso erfreulich ist der stets wachsende Import und Verbrauch 
deutscher— westfälischer — Kohle in Hamburg. Dort gingen ein: 
1876: 144 240 To.j 1878: 294440To.|1880:3263eOTo.|l*82: 47.1890T. 
1877:236440 „ 1 1873: 296060 „ |l881:452650 , |l8B3: 513420 . 

W* LUDOLFE 

HremerhssVeil^ Bärgertaelster S»i4tstra*se 71, 
Meohanisch - nautisches Institut, 

übernimmt die komploto A.u*rütatunftT von Schiffen 
mit sämmtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Hüchem, sowie das Kompensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Der vulkanische Ausbruch auf Krakotoa bei Java am 
27. August v. J. und die Dämmerungserscheinungen 
der letzten Monate. 

Seit dem 24. November v. J. hat eine ganz un- 
gewöhnlich helle, im Uebrigen an die übliche Abend- 
imd Morgenröte des Himmels erinnernde Färbung des 
westlichen und östlichen Himmels die allgemeine Auf- 
merksamkeit auf sich gezogen, und die verschieden- 
sten Erklärungen der ausserordentlicbcn Erscheinung 
hervorgerufen. Man konnte sich nicht damit be- 
gnügen, dieselbe als eine ungewöhnlich starke Mor- 
gen- und Abendröte ausser Diskussion zu stellen, 
denn gerade das Ungewöhnliche des Anblicks for- 
derte zur Erklärung heraus, und doch genügten die 
ernten Erklärungen nicht, weil zu nahehegenden un- 

Jjewöhn liehen \ oraussetzungen keinerlei Grund vor- 
ag. Weder konnte man auffälligen Feuchtigkeits- 
beobachtungen die hello gelbe und rote Färbung bei- 
legen, noch zu den schon schwieriger damit in Ver- 



bindung zu setzenden burometrischen Schwankungen 
greifen, da die Erscheinung unterschiedslos bei hohen 
wie bei niedrigen Barometerständen, bei stürm ischem 
wie bei ruhigem, bei trockenem wie bei nassem Wetter 



sich zeigte, noch endlich auf noch gewaltsamere Weise 
sie aus magnetischen Störungen erklären, da der Ort 
der Erscheinungen keineswegs der Nord- oder Süd- 
himmel, sondern stets und überall der West- und 
Osthorizont, die Zeit immer die Zeit nach dem Sonnen- 
Untergang oder vor dem Sonnen-Aufgang war, keine 
Strahlung, keine feurigen Garben, kein dunkles Seg- 
ment unter ihnen , sondern nur eine mehr gleich- 
förmige nach Süd und Nord und nach dem Zenit 
sich langsam abtönende überaus helle Färbung des 
Himmels über dem Sonnenortc stattfand, und keinerlei 
Bewegung der Magnetnadel bemerkbar war. 

Unter diesen Umständen gewann die Erklärung 
an Wahrscheinlichkeit, welche den Grund nicht in 
terrestrischen sondern kosmischen Ursachen suchte. 
Der Göttinger Astronom Klinkerfues stellte die Ver- 
mutung auf, die Erde sei in ihrer Bahnbewegung in 
eine Wolke kosmischen Staubes geraten, oder in den 
Schweif eines unbekannten Kometen, und hatte da- 
mit allenlings eine Erklärung gegeben, welche dem 
Thatliestandc ausreichend insoweit Rechnung trug, 
als man die Erscheinungen daraus erklären konnte; 
es fehlte nur noch der Nachweis des Staubes oder 
des Kometen selber. Ein dunkler Schneefall, welcher 
am 18 /19. December im Sauerlande sich zutrug, bei 
welchem äusserst fein zerteilter Staub sich dem Scbnee 
lieigcmengt zeigte, wurde leider keiner mikroskopischen 
Untersuchung unterworfen. Auch die Spektral- Analyse 
gab keinerlei Aufschluss, höchstens negativer Natur. 

Inzwischen war von ganz anderer Seite Licht über 
das Dunkel des Ursprungs dieser Dämmerungscrschei- 
nungen verbreitet worden. Die Nachrichten, dass in 
Europa seit der 2. Hälfte dos November diese auffällige 
Rötung des Abend- und Morgenhimmels beobachtet 
sei, riefen eine Menge Zeugen auf, welche in andern 
Erdteilen schon viel früher dasselbe wahrgenommen 
hatten, und zu den Beobachtungen auf festem Lande 
kamon auch noch die Wahrnehmungen von Schiffen, 
welche alle convergirend nach Zeit und Ort dahin zu- 
sammentrafen, dass zuerst Ende August um Java herum 
und später besonders westlich davon, dann aber auch 
ostwärts im Pacific dieselben Erscheinungen wie bei 
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Juva, nur noch in verstärkter Form, wahrgenommen 
seien. Da nun frühere Erinnerungen wachgerufen 
wurden, dass im August und September des Jahres 
1831 nach den gewaltigen, lange andauernden Dampf- 
und Rauchausbrüehen, welche das Emporsteigen der 
Insel Ferdinundea im Mittclmeer südlich vouSicilien 
lieglcitct hatten, ganz ähnliche wo möglich noch 
hellere Färbungen des Himmels beobachtet seien, so 
vereinigte die Erklärung des Astronomen Pogson von 
Madras, des Meteorologen Meldruin von Mauritius, 
denen sieh der Astronom Lockyer von London un- 
schloss, bald die meisten Stimmen für sich, das« der 
gewaltige, beispiellos grossartige Ausbruch des Vulkans 
Krakotu» in der Suudastras.se bei Java durch seinen 
Rauch- und Aschenauswurf die Atmosphäre mit ähn- 
lich leinen Partikelchen erfüllt und, gleich dem ost- 
friesischen und oldenburgischen Moorranch im Früh- 
sommer, die Färbung des Himmels veranlasst habe. 

Diese Erklärung, zu deren Begründung Weite 
eine Menge Keolwichtungen zusammengestellt sind*), 

A»m. 1. Die „KölnischeZeitung" brachte eine «ehr voll- 
ständige Zusammenstellung von Schills- nnd Fcstlandsbcob- 
aclituiiRcn in ihrer Ausgabe vom 27. Dec. vor. .1.. welcher wir 
liier um so lieber einen Platz einräumen, als uns vielleicht von 
diesem oder jenem unserer deutschen Seefahrer Gelegenheit 
geboten wird, sie noch weiter zu vervollständigen, da sie nur 
von Ende August bis nach Mitte Oktober reicht. 

August -'>>. befand sich der Charles bell, Kapitän Watson, 
nahe der Sundastrasse. der Himmel war von Hauch, vulkani- 
schen Aschen- und Bimsteinuiu.ssen völlig verdunkelt, es regnete 
Staub und Sand. 

August 27. Schiff Charlotte in 8» S. und 107° O., also sQdl. 
von Java, fand die Luft voll Asche, die sieb auf Segel und 
Heck senkte, Nachmittags •-' LI. musste Licht angezündet werden. 

August «0. I»ie Hark Emma Römer in 20° S. und .'m* 0. 
von Ureenwich sali bei Sounenuntergnug den Himmel in den 
prachtvollsten Farben, zuletzt purpurfarbig. 

Ende August erschien die merkwürdige Färbung des Himmels 
bei Sonuouauf- und Untcrgaug auf den Seychellen nnd Mas- 
karenen im westlichen Teile des Indischen Oceans und Meldrum 
schrieb die Erscheinung sogleich dem Durchgänge des Sonucn- 
lichtes durch fein verteilte Materie in den höchsten Luftschichten 
zu. Am iW. August erschien die Sonne auf den Seychellen so 
bleich wie der Vollmond. 

September 1 und 2. Frieda Orampy in 11* 8. und 27* W, 
sieht die Sonne im Untergang ähnlich einer glauzlosen ^Blei- 
platte" und den Himmel grau überzogen. 

Seplembe. 1 und 2. In Cape Coast Castle auf der Gold- 
kaste am Meerbusen von Guinea sah man die Sonne hinter 
grünen Wolken untergehen (Kontrastfarbe). 

September 2. In Venezuela merkwürdige Rötung des 
Abcndbimmels, ebenso auf Trinidad. 

September 2. erschien zu Bogota in Columbien (Südamerika) 
die Sonne granlich und man brachte die Erscheinung mit Aus- 
brüchen eines Vulkans am Golf von Uraba in Beziehung. 

Am gleichen Tage befand sich der Dampfer Argentina in 
12° 8. und 36* W. und sah die Luft grau, am folgenden Tage 
ascbgr&u. 

In Iquiquc wurde die Erscheinung in einem Glänze ge- 
sehen, welcher die Pracht der schönsten Nordlichte übertraf. 
Der Berichterstatter in dem Blatte „El Veintimo de Mayo* 
meint, das Phänomen beruhe auf dem Feuchtigkeitsgehalt der 
Luft und — dem magnetischen Fluiduin ! 

Sept. 2, „Emma Römer" auf 343» S. und 21° 0. sieht nach 
Sonnenuntergang ungewöhnlich prachtvolles Rot. 

In den ersten lagen des September erschien die Sonne 
zu Marauham und überhaupt im nördlichen Brasilien auffallend 
bleich beim Durchgange, sodass ihr Schein mit dem Mondlichte 
verglichen wird. In Venezuela wird die Farbe der Sonne als 
blaulicbgrun bezeichnet. 

Septb. {>. In Honolulu sah S. E. Bishop die Erscheinung 
zuerst »n diesem Tage; sie erhielt sich den ganzen September 
hindurch. Am 30. war sie ausserordentlich glänzend. Dr. 
Sungenwald untersuchte mit dem Spektroskop, aber ohne Er- 
gebnis, und kam zu dem Schlüsse, es bandle sich um reflek- 
ürtea Licht, aber nicht um solches, das von leuchtendem Dampf 
ausgestrahlt werde. An einigen Tagen zeigte sich die Erschei- 
nung als Kreisabschnitt von 15 od. 2»> Grad Radius, dessen Ccn- 
trnro die Sonne bildete. 

Sept. 8. In Madras sah Prof. Michia Smith acht Tage lang 
die ßonne bei Anf- und Untergang als grungofarbte, strahlen- 
lose Scheibe, die man ohne Gefahr für das Auge betrachten 
konnte. 

Sept. 8. Auf Ceylon und bis nach Aden bin erschien die 
Sonne beim Auf- und Untergang grungetarbt und der Himmel 
glühend rot. Die grüne Färbung wurde am so lebhafter, je tiefer 
die Sonnenscheine zum Horizont hinabsank. Gaoz die gleiche 



Erscheinung zeigte sich auf den höchsten Bergen der Nila-Giri 
im südlichen Dekan. 

Sept. 10. In Ongolc im südlichen Indien erschien Nehm. 
4 Uhr die Sonne seltsam blassblau und diese Farbe ging nach 
und nach in Grün und Gelb aber. Der Himmel glubte spater 
bis eine Stunde nach Sonnenuntergang in wundervollem tiefe u 
Rot. Die höchste Luftschicht schien mit feinem Dunst angefüllt. 

Sept. 18. Kapitän Penhallow sah die Erscheinung in 24" N . 
uud 140f u W. mitten auf dem Grossen Ocean. 

Sept. 22. Auf den Hawaii-Inseln wurdo abermals ein äusserst 
lebhaftes Abendrot gesehen und für ein Nordlicht gehalten. 

In der zweiten Htllfte des September wurde tiefe Rötung 
des Abcndbiininels in Adelaide (Süd- Australien) beobachtet 
und Todd, Direktor des dortigen Observatoriums, bemerkt, die 
gleiche Erscheinung sei nn der ganzen südöstlichen Kaste 

i Australiens gesehen worden von Port Auguste (32° S.) bis Mel- 
bourne. Die Rötung zeigte sich zunächst schwach in 50* Höhe 
dehnte sich dann mit sinkender Sonne mehr gegen den west- 
lichen Horizont hin aus i»mt wurde glänzender, Iiis schliesslich 
der ganze Himmel in scharlachühnlicher Farbe strahlte. Daun 
nahm der Glanz in den höchsten Teilen nahe dem Scheitelpunkt 
ab und die Erscheinung wurdo schwacher, flammte aher später 

; nochmals auf zu 30° Höhe, bis gegen 8 Uhr Abends das Ganze 

i verblich. 

Oktober 21. Seit diesem Tage zeigte sich am Kap der 
guten Hoffnung der Himmel beim Auf- und Untergange der 
Soune stark rot und rötlich-gelb und die Erscheinung wieder- 
holte sich regelmassig bis zum 2. November Ganz das Gleiche 
! sab man in der Karoo-Wüste, wo der Himmel vollkommen klar 
I ist und Nebel so gut wie niemals vorkommen. 

In Europa soll das Phänomen zuerst am 9 November 
gesehen worden sein, allein in seinem auffallenden Glänze 
zeigte es sich so viel bis jetzt bekannt, nicht vor dem 24. Nov. 
und zwar zuerst im nördlichen Frankreich sowie in den Nieder- 
landen. Am 2*5- November zeigte sich in Pisa die Erscheinung 
sehr lebhaft. Ein genauer Beobachter, E. Neu, berichtet, dass 
dort an jedem Abcud bis zum Schlüsse des Monats der ganze 
westliche Himmel feuerrot erschien bis zu einer Höhe vou 15°. 
Dauer von Sonnenuntergang bis gegen Ii Uhr. Am 28. war bei 
i völlig heiterra Himmel die Erscheinung am intensivsten. Berge 
! nnd Gebäude erschienen kupferfarbig und die Mitte der leiten- 
i tenden Fläche lag in WSW. Im östlichen Spanien trat die 
| Rötung wie es scheint zuerst am 2!). November auf uud man 
hielt sie in Barcelona für ein Nordlicht. An demselben Tage 
wurde sie trotz dichten Nebels auch in London Morgens wahr- 
genommen, indem ein dunkles Rot, wie von einer entfernten 
Feuersbrunst herrührend, den Ostbiramel bedeckte. 

wird noch erheblich unterstützt durch eine völlig ub- 
I weichende Reihe von Beobachtungen an der Berliner 
Sternwarte, an welcher zu andern Zwecken regelmässige 
barometrische Beobachtungen an selbstregistrirenden 
Instrumenten angestellt worden. Der Direktor der- 
selben macht dazu im »Reichsanzeiger* eine Menge 
interessanter Mitteilungen, indem er obige Erklärung 
ohne weiteres als die richtige annimmt uud nur weiter 
ausführt, was sich daran knüpft und daraus folgt. 
Die grosse vulkanische Katastrophe in der Sundu- 
strasse hat nach Foerster «nicht nur durch die Empor- 
schleuderung feinstverteilter mineralischer Staubinas- 
sen in die höchsten Luftschichten die ungewöhnlichen 
Däntmcrungs- Erscheinungen der letzten Monate her- 
vorgebracht, wie sich immer unwiderleglicher, auch 
! durch Analogie mit zahlreichen früheren Erschei- 
; nungen ähnlicher Art herausstellt, sondern auch die 
W asser der Oceane in gewaltige Schwingungen versetzt, 
welche noch zwei Tage nach dem Schlussakt jener 
- Katastrophe auch an den europäischen Küsten merk- 
lich geworden sind. 

Neuerdings ist aber die ausserordentliche Gewalt 
jener vulkanischen Explosionen auch noch in ande- 
ren atsaosphärlschei Erscheinungen in einem Grade 
ersichtlich geworden, welcher auch die weite Verbrei- 
tung der vorerwähnten Staubmassen über die ganze 
, Erde noch erklärlicher machen hilft. 

Die grösste der Explosionen in der Sundastrasse, 
| welche am Morgen des 27. August stattfand, hat näm- 
, lieh eine Wellenbewegung in der Atmosphäre hervor- 
gerufen, welche sich 5 — 6 Tage lang in allen ge- 
naueren und stetigeren Barometeraufzeichnungen auf 
der ganzen Erdoberfläche in Gestalt von Barometer- 
Schwankungen sehr auffallenden Verlaufes zu erkennen 
gegeben hat*). 

*) Ahm. 2. Es liegt in dieser Wahrnehmung eine Auf- 
forderung an alle Beobachter, welche mit der Wartung und 
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Berechnung selbstregistrireuder Barometer sich beschäftigen, 
in Zukunft auf die erste telegrafische Nachricht starker vul- 
kanischer Ausbrüche den Schwankungen ihrer Barometerstande 
verdoppelte Aufmerksamkeit auch nach dieser Richtung hin 
zuzuwenden Auch da* Fortschreiten dieser Luftwelle von 
Javu nach Westen und Osten Hesse sich wohl noch aus den 
Aufzeichnungen anderer zwischeuliegender sclbstrcgistrirender 
Barometer nachweisen. 

Auch in den barometrischen Aufzeichnungen, 
welche von <ler Kaiserlichen Normal - Aichungs- 
Kommission zu Berlin zum Zwecke der genauen Be- 
rechnung von feineren Messungen und Wägungen 
.stetig registrirt werden, sind diese Wirkungen des 
vulkanischen Phänomens mit überraschender Deut- 
lichkeit aufgetreten. 

Die erste atmosphärische Welle jenes Tr-sprungs 
ist in Berlin etwa 10 Stunden nach der Katastrophe 
erschienen, woraus unter Zugrundelegung der kür- 
zesten Entfernung Berlins von dem Irsprunge eine 
Geschwindigkeit der Fortpflanzung dieser \V eilen - 
liewegung im Betrage von etwas mehr als MX.H) km 
in der Stunde sich ergiebt, nahezu übereinstimmend 
mit der Fortpflanzungs-Geschwindigkcit des Schalles, 
wie auch aus den barometrischen Aufzeichnungen an 
andern Orten der Erde gletchmassig ermittelt worden ist , 

Etwa 10 Stunden nachher ist sodann eine zweite 
ganz ähnliche Barometerschwankung eingetreten, 
welche aber nichts anderes darstellt als das Erscheinen 
derselben Luftwcllen auf dem zweiten erheblich län- 
geren Wege, den dieselbe über Amerika nach Europa 
zurückgelegt hat. 

Berücksichtigt man nämlich den Unterschied 
der beiden Wegeläugen einmal von der Sundo-strasse 
nach Berlin über Ostindien, das andere Mal über 
Amerika, so ergiebt sich unter Annahme der vor- 
erwähnten Geschwindigkeit der Fortpflanzung in der 
That eme Verspätung der üIkt Amerika ankom- 
menden Luftwelle von nahezu IG Stunden 

Im weiteren Fortgang hat alsdann die ganze 
Welle eine Umkreisung der Erde vollführt, deren 
Dauer unter der Annahme jener Geschwindigkeit, 
etwa 36 Stunden betragen musste. In der That er- 
scheint denn auch faBt genau nach 36 Stunden in 
Berlin auf dem Wege über Ostindien wieder eine der 
ersten Schwankung ganz entsprechende borometrisch 
erkennbare Welle, nur mit etwas verminderter Stärke. 

Die entsprechende Wiederkehr der über Amerika 
hicrhergelangten Wirkung findet dagegen schon nach 
ungefähr 34 — 35 Stunden statt, was sich in Uebcr- 
einstimmung mit der an andern Orten beobachteten 
Folge der Erscheinungen daraus erklärt, dass auf 
dem Wege von Westen nach Osten hin die Geschwin- 
digkeit der Fortpflanzung deshalb etwas grösser ist, 
weil in der Atmosphäre im Ganzen und Grossen eine 
Strömung von Westen nach Osten vorwiegt 

Zum dritten Male erfolgte sodann die Ankunft 
der Wellenbewegung über Ostindien in Berlin etwa 
37 Stunden nach der zweiten Ankunft. 

Von da ab ist bei abnehmender Stärke der 
Schwankungen die Wiederkehr der einzelnen Wellen 
nicht mehr mit Sicherheit zu verfolgen, doch bleiben 
bis zum 4. September immer noch sehr kleine Schwan- 
kungen ungewöhnlichen Verlaufes in den Aufzeich- 
nungen sichtbar. 

Man kann aber konstatiren, dass die von der 
vulkanischen Katastrophe verursachte Wellenbewe- 
gung in der Atmosphäre mächtig genug gewesen ist, 
um drei- bis viermal die ganze Erde zu umkreisen, 
und um wenigstens im Anfange Druckschwaukungeu 
bis zu '/soo des ganzen Atmosphärendrucks hervorzu- 
rufen, was sicherlich auch auf Kraftleistungen schhessen 
lässt , durch welche erhitzte Gase unu vulkanische 
Staubmassen bis in sehr hohe Schichten der Atmo- 
sphäre emporgetragen werden können. > 



Statut des Vereins Hamburger Rheder. 

In einer am 9. Janunr in den Räumen der Handels- 
kammer abgehaltenen Versammlung Hamburger Rheder 
konstituirte dieselbe sich als , Verein Hamburger Rheder" 
auf Grund des nachstehenden , nach kurzer Debatte ein- 
stimmig angenommenen Statuts: 

„§ 1 . Per Verein Hamburger Rheder hat den Zweck, 
die Interessen der deutschen Rhcderei zu fördern und zu 
vertreten. Er wird die Bildung eines allgetneineu deut- 
schen Rhcderei-Vereins anstreben. 

§ 2. Mitglied des Vereins kann jeder Eigentümer 
oder Korrespondentrheder eines in Hamburg oder Altona 
registrirten Seeschiffes werden. 

§ 3. Dio Leitung der Angelegenheiten »bertragt der 
Verein einem aus 5 Mitgliedern bestehenden Vorstande, 
welchem das Recht der Kooptation zusteht. 

In den Vorstand wählbar sind Teilnehmer von Firmen 
und Vorstandsmitglieder von Gesellschaften, welche See- 
schiffe besitzen. 

Jedes Jahr scheidet ein Mitglied, welches bis zur 
Herstellung eines Turnus durch das Loos bestimmt wird, 
aus; der Ausscheidende ist wieder wählbar. 

Der Vorstand wählt aus seiner Mitte einen Vorsitzenden, 
einen stellvertretenden Vorsitzenden und einen Schatzmeister. 
Er wählt ferner einen Sekretär, welcher den Versammlungen 
mit beratender Stimme beiwohnt. 

Zur Beschlussfähigkcit des Vorstandes ist dio An- 
wesenheit von mindestens 3 Mitgliedern erforderlich. Die 
Beschlüsse werden mit einfacher Stimmenmehrheit gefasst : 
bei Stimmengleichheit gilt der Antrag als abgelehnt. 

§ 4 . Innerhalb des ersten Quartals jeden Jahres findet 
eine Generalversammlung statt, in welcher der Vorstand 
einen Bericht über die Geschäftsthätigkcit, sowie die Ab- 
rechnung für das vergangene Jahr vorlegt, und in welcher 
die Neuwahlen für das ordnungsmassig ausscheidende Mit- 
glied des Vorstandes, so wie für etwaige andere während 
des Jahres in demselben eingetretene Vakanzen vorge- 
nommen werden. 

Ausserdem kann der Vorstand eine Generalversamm- 
lung berufen, so oft es ihm erforderlich scheint: er ist 
verpflichtet, es innerhalb 14 Tagen zu thun, wenn 10 Ver- 
einsmitglieder unter Angabe der zur Erörteiong zu brin- 
genden Angelegenheit und der zu stellenden Anträge schrift- 
lich darum einkommen. 

Die Berufung der Generalversammlungen erfolgt durch 
den Vorstand mindestens 8 Tage vor dem Termine durch 
Rundschreiben an die Mitglieder unter Angabe der Tages- 
ordnung. 

Den Vorsitz in den Generalversammlungen führt der 
Vorsitzende des Vorstandes. 

Die Generalversammlung, in welcher jedes Mitglied 
eine Stimme hat, beschliesst mit einfacher Stimmenmehr- 
heit; Beschlüsse betreffs Abänderung der Statuten oder 
Auflösung des Vereins bedürfen jedoch zu ihrer Gültig- 
keit der Zustimmung von zwei Dritteilen der Anwesenden. 

§ 5 . Die Ausgaben des Vereins werden durch Jahres- 
beiträge der Mitglieder gedeckt, welche nach dem Brutto- 
Raumgebalte der jedem Mitgliede gehörenden Schiffe und 
zwar nach Einheiten von je 100 Register Tonnen bemessen 
werden, wobei angefangene 100 Tonnen für voll gerech- 
net werden. — 

Der Betrag für jede Einheit wird jährlich vom Vor- 
stande festgestellt, darf aber ohne Genehmigung der Gene- 
ralversammlung 3 Jk für 100 Register- Tonnen nicht über- 
steigen. 

Jedes Mitglied bat indessen mindestens einen Jahres- 
beitrag von 20 Jk. zu leisten. 

Die Verpflichtung zur Zahlung des Beitrages dauert 
auch für das nächste Jahr fort , wenn nicht bis zum 
I. October der Austritt aus dem Verein angemeldet ist." 

Es wurde sodann das bisherige provisorische Komite, 
bestehend aus den Herren Ad. Wocrmaiin, Alb. O'Swald, 
Karl Laeisz. Fr. Wencke und Direktor J. Meyer, zum 
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definitiven Vorstände erwählt. Dem Vereine sind bis hiezn 
46 Hamburger Rheder, deren Schiffe 227 669 Reg. -Tons 
messen, beigetreten und stellt die oligarchisebe Verwal- 
tungsform eine rasche Thätigkcit des Vontandes sieber. 
Von auswärtiger Beteiligung verlautet noch nichts: die 
Rheder wirken in den nautischen Vereinen mit. 



Ebbe und Flut im mittelländischen Meer. 

Mit Hülfe der selbstregistrirendeu Pegel ist diese 
lange Zeit streitige Frage jetzt dahin entschieden, 
dass für bestimmte Plätze die Höhen der täglichen 
Niveauschwankungen genau beobachtet sind. In 
Nizza, wo die grössten Unterschiodo der Pcgelstände 
etwa 1 m betragen, hat sich die Grösse der Ebbe- 
und Flutschwankungen bei Spriugtiden zu 0.25 in, 
bei Taubtiden zu 0,10 m, im Mittel also zu 0,175 m 
ergeben. Im Adriatischen Meere und im Golf von 
Gabes wachsen die Unterschiede, je weiter man in 
diese Meerbusen eindringt. In Brindisi beträgt der 
Flutwochsel durchschnittlich 0,19 m, in Ankona 0,40 m, 
in Venedig 0,50—0,60 m, in Tricst 0,70 m. Bei Sfax 
im Golf von Gabes ist der gewöhnliche Flutwechsel 
auf l — 1,25 m, ausnahmsweise sogar auf 2 m beob- 
achtet worden. Li Port Said beträgt er 0,44 m bei 
Aequinoctialfluten, 0,40 m bei gewöhnlichen Spring- 
tiden, 0,18 m bei Taubtiden, also 0,30 in im Mittel. 

Die Uafemciten nehmen von Gibraltar bis Sicilien 
rasch zu, wachsen jenseits dieser Insel aber unregel- 
mässig und nur langsam. Genta hat 1 st. 25 in., 
Algier 7 st. 23 in., Port Vendres, Cctte, Toulon, Nizza 
7 st. 8 m. bis 7 st. 40 m. Hafenzeit, dagegen Sfax nur 
2 st. 55 m., Catauia 2 st. 23 in., Port Said 8 st 10 m. 
In der Adria scheint eine Zunahme der Hafenzeiten 
von einem zwischen Lesina und Korfu gelegenen 
Punkte nach NW und SO stattzufinden. Das Hoch- 
wasser tritt in Lesina nur 10 m. später als in Korfu 
ein, obgleich beide Häfen um 250 Meilen von ein- 
ander entfernt sind, während der Eintritt in das nur 
77 Meilen von Lesina entfernte Zara 3 st. 10 m. später 
als dort erfolgt. 

Noch auffallender verhalten sich die ' Verspä- 
tungen. ( An der Meerenge von Gibraltar beträgt 
die Verspätung über einen Tag. Dagegen wird von 
Port Said berichtet: «Gewöhnlich kommen die stärk- 
sten Fluten in den Syzygicn, die schwächsten in den 
Quadraturen vor.« Auch in Korfu, Lesina, Fiume 
und Triest findet eine Verspätung nicht statt; viel- 
mehr trifft das Sonnenhochwasser vollkommen gleich- 
zeitig mit dem Mondhochwasser ein. Für Toulon 
hat der bekannte schottische Physiker Thompson aus 
einer langjährigen Beobachtungsreihe den Nachweis 
erbracht, dass die «Verspätung» der Springtiden so- 
gar negativ ist, d. h. dass das höchste Hochwasser 
(etwa 4£ Stunden) vor den Syzygicn eintritt. 

Vorstehende Daten sina aus Vigan's «Etudes 
sur la Mediferrauee« im Augustheft des «Humboldt« 
entnommen ; es scheint aber dass Vigan zu einseitig 
aus der Betrachtung der Hafenzeiten im westlichen 
Becken gefolgert hat, dass eine durch die Strasse 
von Gibraltar eintretende Abzweigung der oceani- 
schen Flutwelle in erster Linie die 1 ideerscheinungen 
im Mittelmeerc bestimme, dass violmehr in den ein- 
zelnen Teilen des Mittelmeores durch die unmittel- 
bare Einwirkung von Mond und Sonne besondere 
Flutwellen hervorgerufen werden, welche sich gegen- 
seitig wie auch die von Westen her eintretende Ab- 
zweigung der oceanischen Flutwelle durchkreuzen, 
teilweise in ihren Wirkungen steigern und teilweise 
abschwächen. Durch die Form der Küsten , durch 
die Einwirkung von Inseln und durch die Gestaltung 
des Meeresbodens wird jedoch die Ausbildung der 
Wellen in geradezu verwirrender Weise beeinträchtigt. 



Mftnganbronz« 

wird ein immer beliebteres Metall zur Herstellung 
von Schiffsschrauben, wegen ihrer grossen Biegsam- 
keit, Zähigkeit, Stärke und Dauerhaftigkeit. Es ist 
fast unglaublich, was diese Schraubenblätter aushalten, 
bevor sie brechen ; sie schlagen krumm in Berührung 
mit steiuernen Hafendämmeu, ohne zu brechen, und 
vertragen in gleicher Weise die stärksten Angriffe. 
Die Manganbronze wird hergestellt, indem man dem 
geschmolzenen Kupfer eine geringe Menge Mangan- 
eisen zusetzt, welches in einem besondern Schmelz - 
tiegel vorher geschmolzen wurde. Die Wirkung dieser 
Mischung gleicht der Beimischung von Manganeisen 
zu entkohltem Eisen, nachdem che Kieselsäure und 
der Kohlenstoff in einem Bessemer Converter fort- 
> geblasen sind ; da das Mangan sich gem mit Sauer - 
j stotf verbindet , so reinigt es das Kupfer von jedem 
Oxyd , indem es sich mit ihm verbindet und oben 
; als Schlacke ausgeschieden wird, und dadurch das 
Metall dichter und gleichartiger macht. Ein Teil 
des Mangans wird in dieser Art verbraucht, der Rest 
sowie das Eisen verbinden sich dauernd mit dem 
Kupfer und tragen dazu bei, die Qualität der Bronze 
und ihrer nachherigen Lcgirungen zu verbessern und 
ihre Stärke, Härte und Zähigkeit je nach der Menge 
der Beimischung zu vermehren. Man stellt fünf ver- 
schiedene Nummern her, von denen No 3 die für 
Schiffsschrauben geeignetste ist. Dieselbon können 
dünner sein als Stahlscliraubeu, weil das Metall nicht 
von Rost leidet und deshalb keine Extradicke für 
Abrosten verlangt. Obgleich die anfänglichen Kosten 
; höher sind, so stellen sie sich doch billiger, da Stahl 
j schrauben alle drei Jahr zu erneuern sind, Mangan- 
| bronzeschrauben aber nur alle zehn Jahr, und daun 
das abgenutzte Material noch einen hohen Wert be- 
sitzt. Mr. Parsons hielt kürzlich einen interessanten 
Vortrag darüber vor der Britisch Association, in wel- 
chem das Material sehr warm empfohlen wurde. 



Der Stand der Panama-Kanalarbeiten. 

Die Vorarbeiten Bind beendet, die Arbeiterwoboungen 
und Werkstätten errichtet, der Ingenicurstab bereit das 
eigentliche Werk in Angriff zu nehmen, aber gerade jetzt 
zeigt sich von Tag zu Tage deutlicher, welche ungeheure 
Arbeit man unternommen hat. Jede Abteilung des Kaual- 
baus bietet ihre eigentümlichen Schwierigkeiten; im nie- 
drigen Lande kreuzt die Kanallinic bald hier bald dort 
reissende Bergströrae, welche alle abgeleitet, und nach 
' einem kolossalen Sammelbecken vereinigt werden müssen, 
damit sie ihre trüben Gewässer während der Regenzeit 
nicht ferner über das ganze Flachland ergiessen. Im 
Hochland bereitet die Kanallinie selber und ihre Tiefe 
ihre eigenen Schwierigkeiten. Doch ist bislang keine 
Aufgabe au die Leiter herangetreten, welche die prakti- 
sche Ingenieurwissenschaft nicht bereits bald hier bald 
dort gelöst hatte , und so bleibt uur die ungeheure An- 
häufung aller dieser Probleme, die alle ihre besondere 
Lösoug verlangen, als «las charakteristisch Schwierige 
übrig, nicht aber irgend ein unüberwindliches Hindernis, 
das sich zwischen die Unternehmer und den Erfolg stellte. 
Ein solches Unternehmen setzt Beharrlichkeit voraus and 
ein unbegrenztes Kapital, so dass jedem Unglück, sobald 
es eingetreten ist, abgeholfen werden, und niemals das 
Oefühl der Not, welches der Dürftigkeit der Mittel ent- 
springt, aufkommen kann. 

Eine nicht erwartete Frage verlangt schon jetzt ihre 
Lösung. Man hat bisher stets angenommen, dass der 
neue Wasserweg gleich dem Suez-Kanal ohne Schleusen 
und Abschlüsse hergestellt werden solle. Das ging dort 
um so eher an, als fort Said und Suez beide an den 
ttussersten Enden zweier, von ihren zugehörigen Oceanen 
um Tauseude von Meilen entfernter, binnenlandischcr Meer- 
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bascn gelegen sind , bis wohin die Gezeiten der Oceane 
nur in sehr abgeschwächtem Grade dringen. Dennoch ist 
bekannt, dass die Flutwelle des arabischen Golfs eine 
Flutströmong bis zn den Bittern Seen veranlasst, und erst 
dnrch deren weite Becken vom weitem Vordringen in die 
Kanalengen abgehalten wird. Beim Panama-Kanal liegen 
die Dinge viel gefahrlicher. Erstlich liegen Colon und 
Panama unmittelbar am Ocean selber, und zweitens fehlen 
die seeartigen Erweiterungen, welche beim Suez -Kanal 
das weite Eindringen der FluUtrömung verhindern. End- 
lich sind die Niveauunterschiede zwischen Ebbe und Flut 
an beiden Orten sehr bedeutend und fallen um 9 Stunden 
in Zeit aus einander. Steigt auch das Hochwasser zu \ 
Colon in der Regel nur um 58 cm, so wird doch die 
Limonbai oft von so schwerer Dünung heimgesucht, dass 
zum Schutz der Schiffe im Hafen die Anlage eines Brech- 
wassers vor demselben zur Notwendigkeit wird. Ern- 
stere Schwierigkeiten aber bieten nach den genauen Unter- 
suchungen des Oberingenieurs Dingler die Flutverhältuissc 
in Panama. Dort steigt die Flut in gewöhnlichen Zeiten 
auf 4 m Höhe, die Spring- oder Sturmfluten dagegen ver- 
anlassen ein Steigen des Kustcnwassers um 6 m. Da nun 
obendrein das Hochwasser zu Panama um 9 Stunden früher 
eintritt al6 zu Colon, so würden der vereinigte Nivcau- 
und Zeitunterschied eine solche Strömung im Kanal ver- 
anlassen, dass zeitweise derselbe gänzlich unfahrbar wer- 
den müsstc, ganz abgesehen von den Gefahren, welchen 
solche Strömung die Böschungen aussetzt und von den 
infolge davon drohenden Versandungen. Da die halbe 
Tide an dem einen Ende mit der Ebbe oder Flut am 
andern Ende zusammenfallen würden , so schätzt Diugler 
nach Analogie anderer Flüsse und Kanäle, die in die Bai 
von Bi-iaya münden, die Geschwindigkeit der Kanalge- 
wasscr auf mindestens 5 — 6 Meilen in der Stunde in den 
freien Kanalstrecken, die sich dort wo Schiffe liegen noch 
erheblich erhöhen würde. Damit deshalb Schiffe frei und 
ungehindert den Kanal zu jeder Zeit der Flut oder Ebbe 
passiren und verlassen können, wird die Anlage einer 
oder besser zwei bis drei Endschlcuscn in Panama not- 
wendig, einer für den Eingang, einer zweiten für den 
Ausgang der Schiffe und einer dritten, die als Rescrve- 
schleuse dienen würde. Sonst müsste das ganze Kanal- 
bett von Colon bis Panama die Form einer geneigten 
Ebene erhalten, deren unteres westliches Ende 2 Meter 
tiefer läge als das obere östliche Ende. Die Extramasse 
zu bewegenden Erdreichs schätzt Dingler auf 10 Millionen 
Kubikmeter, und die Kosten dieser Arbeit auf 45 Millionen 
Francs, wahrend die genannten drei Schleusen zu 11} Mill. 
Francs veranschlagt werden. An die Schleusen würde 
sich ein Hafen schliessen müssen, welchen Dinglcr da- 
durch herzustellen vorschlägt, dass man die ersten 5} 
Kilometer Kanalstrecke von Pauama ab auf 160 Meter 
erweitert. Der Bauansschuss muss sich nun entscheiden. 

Das ist ein kurzer Ueberblick über die allgemeinen 
Plaue und Bauten, zu denen eine nähere Prflfuug der 
Ausführung des Kanalprojekts geführt hat. Das ,,G6nie 
civil" verbreitet sich auch über Einzelheiten der Fort- 
schritte, welche in den verschiedenen Abschnitten der 
Kanalstrecke gemacht sind. Wir mögen ihm nicht ins 
Einzelne folgen, und bemerken daher nur, dass der Kanal, 
von Colon ab durch das niedrige Küstenland bis Gatun 
gehend, dort den Chagresfluss erreicht, und nun seinem 
Thalc folgt, indem er die zahlreichen Krümmungen des 
Flusslaufs bald nach rechts bald nach links abschneidet 
in der Art, dass an beiden Seiten des Kanals, neue Fluss- 
betten angelegt werden, in welchen die Gewässer des 
Hanptflusscs und die zahlreichen Nebenflüsse und Bäche 
ihren neuen Weg zum atlantischen Meere nchmon sollen, 
nachdem sie das oben genannte Sammelbecken der Regenzeit 
passirtsind. DieArtwiedas gemacht wird erkenntinan am deut- 
lichsten bei der nächst obern Hauptstation S. Pablo, wo der 
Kanal die Sehne eines grossem vom Flusse beschriebenen 
Bogens bildet, den er also oben und unten berührt. Die 
erste Arbeit besteht nun in der Nivellirung der Kanal- 



strecke bis zur Höbe des Wasserstandes im Flosse. Dann 
werden schwimmende Bagger in Thätigkeit gesetzt, welche 
von unten herauf einen Einschnitt von 15 bis 20 Fuss 
Breite bis zur Tiefe des Flusses selber auswerfen. Hai 
man so einen fahrbaren Kanal für die Baggerfahrzeuge 
hergestellt, so geht man daran denselben soweit zu ver- 
tiefen und zu verbreitern, als das Kanalprofil verlangt 
Doch ist man bislang bei keinem der vielen gesonderten 
Abschnitte über das erste Stadium der Aplanirung der 
Kanalstrecke hinausgekommen. Dieses erste Stadium ist 
aber nur eine vorbereitende Arbeit für die Aushebung 
des Kanals selber, mit welcher man noch nirgends be- 
gonnen hat. Die ab- und auszuhebende Erde wird verwandt 
zum Deich um das grosse Sammelbecken für die Hochwasser 
der Regenzeit, durch welches deren Abfluss gleichmassig 
regulirt werden soll. In S. Pablo hat man noch beson- 
dere Schwierigkeiten zu überwinden, weil dort die Colon- 
Panama Eisenbahn den Chagresfluss auf einer schwimmen- 
den Pontonbrücke kreuzt, deren Betrieb unter allen Um- 
ständen aufrecht zu erhalten ist; der Bau einer festen 
Brücke für die Eisenbahn war wegen der reissenden 
Hochwasser des Chagresflusses nicht möglich gewesen. 

Berichtigung. 

Wir erhalten folgende Zuschrift: 
An die verehrt. liedaclion der „Ilansa". 

In Ihrem geschätzten Journal Nu. 1 vom 13. d. Mts. 
wird bei Besprechung der französischen Dampfer-Kompagnie 
„Compagnio Maritime du Pacifi(juc M erwähnt, dass die 
Hamburger Kosmos - Gesellschaft „mehr oder weniger 
regelmässige Fahrten Ober Antwerpen bezw. Havrc nach 
den Häfen des Stillen Occans unterhalte. 4 ' 

Als hiesige Agenten der Kosmos-Gesellschaft erlauben 
wir uns hierauf berichtigend zu bemerken, dass die Dampfer 
der Kosmos-Gesellschaft seit Bestehen der Linie stets mit 
grösster Regelmässigkeit ihre Fahrten eingehalten haben 
und dass dieselben auf der Ausreise nach den Häfen der 
Westküste Amerika's schon seit Jahreu nicht mehr Havre 
anlaufen. Hochachtungsvoll 

Knöhr <£■ Burchard. 



Ludwig Geerken f. 

Unter den Verstorbenen des vorigen Jahres ans dem 
Scemannskreise ist vor Allen der Bremer Kapitän Ludwig 
Geerken zu nennen, den wohl noch Mancher bei einem 
Besuche in Bremen schmerzlich vermissen wird, wenn er 
nicht schon seine langjährige Thätigkeit im Seeschiffer- 
Verein „Columbus", dessen Gründer und Vorsitzer er 
lange Zeit war, entbehrt hat Eine richtige Seemanns- 
gestalt, nicht zu gross aber breit angelegt, von dem festen 
Bau und Gefüge der Eichen aus dem benachbarten „Ur- 
walde", knorrig nach aussen wie nach innen, weniger 
liebenswürdig als fest und treu, wenn auch zuweilen wohl 
etwas diesig, aber gerade dämm bei Allen die ihn kannten 
und erprobt hatten, um so mehr angesehen und geachtet; 
der kundigste Mann in seinem Berufe, aber auch darüber 
hinaus offenen Herzens und klaren Blickes für Bremer 
und vaterländische Angelegenheiten; den Fremden mit 
seinen durchdringenden grauen Augen prüfend und wägend, 
bevor der wortkarge Mund sich öffnete, gegen Freunde 
entgegenkommend und Helfer mit Rat und That, so hat 
„der alte Kapitän Geerken" oder „der alte Ludwig Geerken" 
jahrelang vor uns gestanden und unter uns gelebt, bis er 
seinem acht Tage vor ihm gestorbenen langjährigen 
Rheder Herrn R. Fritze ins Grab nachfolgte. 

Sein Civilstandsregister hat der „alte Geerken" einmal 
selber vor dem Seeamt zu Bremerhaven, welchem er als 
Beisitzer angehörte, in folgenden lakonischen Worten be- 
kundet : 

„Am 29. December 1800 zu Bremen geboren und 
seitdem in Bremen gewohnt. 44 Jahre zur See gefahren, 
nämlich: als Matrose 5, als Steuermann 8, als Kapitän 
31 Jahre (darunter 5 Jahre als Dampferkapitän). Nun 
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folgen die Namen der beiden Rhederhäuser in Bremen, 
C. L. Brauer und W. A. Fritze, für die er fuhr und die 
lange Reibe der Häfen diesseits und jenseits des Oceans, 
die er mit seinen guten Schiifen „Arion" and „Lesmona -1 , 
nnd später mit der „Hansa" angelaufen hat. Zum Sihluss ; 
heisst es einfach: Nennenswerte Schiffsunfällc habe ich 
nie gehabt, auch niemals Havarie gemacht. u 

Das ist allerdings eine kurze Schilderung eines langen 
Lebens von 83 Jahren und nimmer rüstender Thätigkeit, ' 
aber der alte Ocerkcn hat niemals viel Aufliebens von ! 
seiner Persönlichkeit gemacht und glaubte deshalb auch 
vor dem Seeamt mit diesem Bericht auszukommen. Leute 
wie er schrieben auch früher an ihre Rheder vom fremden 
Platze aus selten ein Wort zu viel, gewiss nie ein Wort : 
zu wenig, sodass der Rheder genau wissen konnte, wie 
er daran war und wie er zu verfügen hatte. Uns mag 
es aber vergönnt sein, ein wenig ausführlicher aus seinem 
Leben zu berichten. 

Als Sohn einer Bremer Sccfahrcrfntnilie ging Ludwig 
mit 13 Jahren nach See, als der Stur/. Napoleons die See- 
fahrt von langjähriger Fessel befreit hatte, zuerst nach 
damaliger Bremer Weise nach Westindien, besonders Cuba, 
um Tabnck für den Bedarf des sich ausbreitenden Welt- 
markts zu holen. Wenigstens 30 Reisen hat er in seinen I 
verschiedenen Stellungen nach Habana, Matanzas, Sautiago, 
Cienfuegos, Trinidad, zwischendurch auch nach den Unions- 
hafen Boston, Newyork , und spater weitere nach den la I 
Platahäfen gemacht. Milte der zwanziger Jahre finden 
wir ihn als Matrosen auch im Mittelmeer, wo er aber | 
das Unglück hatte, von Korsaren genommen nnd nach 
Algier gebracht zu werden. Doch gelang es ihm, die 
Papiere eines dort verstorbenen hannoverschen Matrosen 
zu seiner Freilassung zu benutzen und, nachdem er seinen 
Aeltern schon früher vermittelst eines Briefes, den er an ein 
Brettchen gebunden einem ausfahrenden deutschen Schiffe 
zuwarf, Nachricht von seinem gezwungenen Aufenthalt 
gesandt hatte, als angeblicher englischer Untcrthan nach 
Marseille zu entkommen, Unterstatzung vom Bremer Konsul 
zu erhalten and am Heil. Dreikönigsabend d. 6. Jan. 1626 das 
väterliche Haus wieder zu betreten. Dann wurde er Steuer- 
mann bei einem Vegesacker Kapitän, welcher für das 
Bremer Hans W. A. Fritzo & Co. (mutmasslich den„Arion 1 ') 
fuhr. Der Kapitän starb unterwegs, Geerken brachte das 
Schiff glücklich zurück, und obgleich dies seine ersto 
Reise für diese Firma war, so machten W. A. Fritze & Co. 
ihn zum Kapitän des „Arion", mit dem er seine ersten 
Fahrten nach Buenos -Aires machte, am dort Fleisch in 
Tafeln nach Trinidad und von Trinidad Zocker nach der 
Weser zu bringen. 

Als im Jahre 1853 die aus freiwilligen Beiträgen des 
Volkes entstandene deutsche Flotte von dem Kommissar 
des Bundestags, Uannibal Fischer, für die Bandeskasse 
versteigert wurde, erwarben Geerkcn's Rheder zwei dieser 
Schiffe, und Hessen Geerken als Kapitän des Raddampfers 
„Hansa" zuerst von deutscher Seite an dem seit 1840 
geschäftsmässig begonnenen atlantischen Dampferverkehr 
teilnehmen; die „Germania" erhielt der jetzt noch aktive 
Senior der Lloydflotte, H. A. F. Neynaber. Aber bald 
nach Boginn der glücklich verlaufenen Reihenfahrten dieser 
beiden Pioniere begann der Krimkrieg, und nnn wurden 
die Schiffe an die englische Regierung zum Transport 
von Mannschaften nnd Kriegsmaterial aller Art nach dem 
Bosporus und Balaklava gemietet, bis sie 1857 durch 
Kauf in den Besitz der englischen Marineverwaltung 
Übergingen. 

Damit trat auch unser Geerken von der praktischen 
Seefahrt zurück, blieb dafür aber als Eigner eines Ge- 
schäfts für Schiffsverkäufe und Neubauten und als eifriger 
Teilnehmer an allen nautischen, besonders Vereinsange- 
legenheiten in vorderster Reiho thätig. So förderte er 
mit kundigem Rat die von Bremen geleiteten deutschen 
Nordpolarfahrten am Ende der sechsziger und zu Beginn 
der siebenziger Jahre, nahm regen Anteil an der Gründung | 
des deutschen nautischen Vereins und des Seeschiffer- j 



Vereins „Colurabus", in deren Vorsitz der rührige geistes- 
gewandte Kollege H. Tecklenborg und Geerken sich teilten 
und Bremen für längere Jahre die Führung auf diesem 
Gebiete freiwilliger Thatigkeit sicherten. Bei der Reichs - 
tagsfahrt im Jahre 1875 nach Wilhelmshaven war unser 
alter Geerken im Empfangsausschuss thätig, und warf 
Paul Lindau sein besonderes Augenmerk aui sein freilich 
nicht sehr redseliges aber mit freundlichem Interesse Alles 
in bestimmter und weiterführender Art erläuterndes Gegen- 
über bei der Rundfahrt durch den Bürgerpark, wo der 
alte Herr, der von Krankheit oder Nervenleiden nie ge- 
plagt war, trotz der rauhen Abendluft seinen Pflichten als 
Gastgeber in stiller aber aufmerksamster Weise nachkam. 
Geräuschlos war seine Art überhaupt aber thätig dabei r 
wie seine rege Teilnahme an den Arbeiten der geogra- 
phischen und naturwissenschaftlichen Vereine seiner Vater- 
stadt beweist. Eine schwere Erkältung beim Leichen- 
begängnisse seines alten Rheders K. Fritze warf den 83- 
jährigen sonst noch kernfesten Greis im vorigen Jahre 
anfs Krankenlager, von welchem nach wenigen Tagen ein 
ruhiger Tod ihn erlöste. Seiu Andenken wird unter den 
Seefahrern des Nordseestrandes und den Freunden des 
vaterländischen 8ecwescns stet« in Ehren gehalten werden - 



Uebersicht 

sämtlicher auf das Soorooht boxiigliohen Entscheidun- 
gen der deutechen nnd fremden Gerichtshöfe, Reskripte 
etc. der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin beaügliohen Schriften , Abhand- 
lungen, Aufaäue etc. 
Strafrecbt. 
Die Beihülfe eines DeutRohen su einer im Auslande 
begangenen dort strafbaren Handlung wird nach dorn 
duulBchen StrafgcaeUbuoh beurteilt. 

Die Bestimmung des § 3 des Strafgesetzbuches, wonach die 
Strafgesetze des deutschen Reichs Anwendung Huden auf alle 
im Gchiete desselben begangenen strafbaren Handlungen, er- 
streckt sich nach einem Urteil des Reichsgerichts, Iii Straf- 
senats vom 14. Juni 1883 auch auf die im lulande begangene 
Beihilfe zu einer im Auslande begangenen Slraftbat, die auch 
im Auslande strafbar ist Kine derartige Beihilfe Ist demnach 
ausschliesslich nach inländischem Strafgesetz zu beurteilen. 
Ist beispielsweise die im Auslände begangene Hauptthat nach 
ausländischem Strafrecht verjährt . so hat dieser Umstand auf 
die Strafverfolgung des Teilnehmers im lnlande gar keinen 
Elnfluss. — Dem schwedischen Schiff „Orion", welches den 
Gebrüdern B. in Schweden gehört, sticss im Jahre 1876 in der 
Nähe des Kieler Hafens Havarie zu. Die Gebroder B. beauf- 
tragten den Schiffbauer 0. zu Kiel, den Schaden zu repariren, 
und sie veranlassten den 0., eine unwahre Reparaturkostcn- 
RecbnuDg über 34 095 Jt aufzustellen und zu quitliren, wahrend 
diese Kosten in Wahrheit weit geringer waren, um dadurch 
zwei schwedische Sccasaekuranz-GcsclTschaftcn, bei denen da» 
Schiff versichert war, betrügerisch zu schädigen. Dieser Be- 
trug gelang auch, und die Gebrüder B. erhielten eine höhere 
Entschädigungssumme, als ihnen zukam. Erat im Jahre 1881 
wurde dieser Betrug offenbar. Gegen die Gebrüder B. konnte 
in Schweden strafrechtlich nicht eingeschritten werden, weil 
nach schwedischem Strafrecbt der Betrug bereits verjährt war, 
wobl aber wurde in Kiel gegen 0. wegen üeihilte zum Be- 
trüge eingeschritten, weil. nach deutschem Strafrecht die Straf- 
tbat noch nicht verjährt war. Die Strafkammer verurteilte ihn 
wegen Beihilfe aus 263 und 49 des deutschen Strafgesetz- 
buches, nnd die von ihm dagegen eingelegte Revision wurde 
vom Reichsgericht verworfen, indem es begründend ausführte: 
-Ist füglich nicht daran zu zweifeln, dass die Gebrüder B. die 
Tbater einer strafbaren Handlung sind, so ist damit unter allen 
Umständen der Kreis des überhaupt in Betracht kommenden 
ausländischen Strafrecbt« abgeschlossen, nnd die strafbare 
Handlung des Beschwerdeführers einschliesslich der zu ihrem 
Thatbestande begrifflich gehörigen Haupltbat in allen Bezie- 
hungen lediglich nach den deutschen Strafgesetzen gerade SO 
zu beurteilen, als fiele auch die Haupttbat unter die deutschen 
Strafgesetze. Mit anderen Worten, es handelt sich nur noch, 
um eine durch §§ 863, 49 des Slr.-G.-B. strafbare im lnlande 
verübte Beihilfe cum Betrüge und die Frage, ob die Haupt- 
tbat im Auslande oder im lnlande verübt worden ist. verliert 
jegliche Bedeutung. Deshalb ist es rechtlich zunächst uner- 
heblich, ob die Ilanptthat verjährt ist, ob die Verjährung nach 
schwedischem Recht einen persönlichen Strafaiusch liest ungs - 

Srund oder einen sachlichen Strafaufhebungsgrund darstellt, 
»io im lnlande verübte Straftbat des Beschwerdeführers unter- 
liegt bezüglich der Verjährung einzig nnd allein den Nonnen 
des deutschen Strafgesetzbuches, insbesondere also den §§ 66 
und ff. Und da nach diesen gesetzlichen Vorschriften die Ver- 
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jährung nur die persönliche Strafverfolgbarkeit des einzelnen 
Delinquenten berührt, die Verfolgbarkeit oder Nicbtverfolgbar- 
keit des llauptthaters aber ohne jeden Kiiirluss ist auf die 
Strafverfolgung der Mittbäter, Teilnehmer oder Geholfen . so 
folgt daraus, dass der Beschwerdeführer überall nicht befugt 
i«. aus der Person der (jebruder B. eine Verjahrungseinrcdc 
für sich geltend zu machen. 1 - 



Nautische Literatur. 

Deutliche üntonialseitunfi, Organ des deutschen Kolonial- 
Vereins. Iltustr. halbmonatlich erscheinende Zeitschrift. 
Red. Richard Lesser. Abonnement V/, .M- für das Quar- 
tal; jedes Heft eimein franko 30 1' f. Verlag des deut- 
schen Kotnnialtereins in h'rankf. a.!M 
Der Inhal! des ersten Januarheftes ist folgender: 1. Unser 
Programm. ~i. Das Reich und die Kolonisation von Freiherr 
v. d. Brüggen. 3. Das Klima von Paraguay I. von H. Schneider. 
4. Land und Leute in Argentinien I. von K. Bachmann. ■> Die 
Lage der Lohnarbeiter in Amerika I. von K. 1). Douni *i. Ein 
deutscher Staatsmann im fernen Osten (faul v. Möllendorff i 
mit Portrait. 7. F.in Kirchgang im Innern Brasiliens. Von Niels 
lleyde Literatnr Kcho aus allen Weltteilen Sprecbsaal 
Bücbertisch Illustrationen: I'aul v. Möllcudorn". Am Strande 
von Monica, Kalifornien. 

Aul den Inhalt des hübsch ausgestalteten Heltes kommen 
wir nächstens zurück. 

•tan Multen und die unter reicht »che arktische Beobachtung*- 
Station. Geschichte und vorläufige Ergebnis»*. Xach 
den Aufzeichnungen de* Leiters eun \t'ohlgemuth, be- 
arbeitet von Dr. < haranne. 5 Jioi/en gross b cu. Mit 
Ii lllu.ttrutiunen und I Karte. Preis .W. 1.50. 
Der glänzende Krfolg der Beobachtungen und Forschungen, 
welchen die österreichische Jan Mayen • Kxpedition errungen, 
hat in allen Kreisen eine so lebhafte Teilnahme für diese wissen- 
schaftliche Thal hervorgerufen, dass eine kurzgefaßte Wieder- 
gabe ihrer Geschichte und bedeutendsten Ergebnisse dem In- 
teresse Vieler begegnet Der Feder des Leiters derselben, 
sowie jener des bekannten Geographen Chavanne war es vor- 
behalten, die erste Schritt hierüber zu veröffentlichen und liegt 
diese iu eiuem clegaul ausgestatteten Hefte vor. Das Werk- 
chen bringt nach einer allgemeinen Kinleitung das Programm 
der wissenschaftlichen Beobachtungen und entwickelt die ein- 
zelnen behandelten Wissenschaften, unter denen namentlich 
die Hydrographie, <ler Erdmagnetismus und die Polarlicht- 
Studien durch ihre Neuheiten wichtig sind. Die Geschichte 
der Kxpedition wird durch das Tagebuch vorgeführt, in wel- 
chem in historischer Reihenfolge die angestellten Versuche und 
Beobachtungen aufgezeichnet sind. Die ganze Schrift ist in 
angenehm lesbarem Stile geschrieben und somit für jeden Freund 
der Erdkunde, nicht nur für licographen vom Fach, ciue em- 
pfehlenswerte Lektüre. Geziert ist das Heft mit den Portraits 
des Protektors der Expedition Graf Hanns Wilczek uud der 
Offiziere, der Ansieht des Statioushauscs auf Jan Mayen, des 
Beereubergs, Wilczekthales und der Ostküste der Insel, nnd 
bildet somit ein auch uusserlich anziehendes Bild der neue- 
sten Errungenschaft arktischer Forschung. Eine gute Orien- 
tirnngükarte ist beigegeben. 



Verschiedenes. 

•en Orkan vom II. 12. Decbr. r. J. angehend, über 
welchen wir in der letzten Nummer v. J. berichteten, so 
lauten die fernem Mitteilungen dahin, dass auch die hollän- 
dische uud englische Seewarte von demselben überrascht 
worden find. Wenn als Grund augegeben wird, dass der 
Orkan so überaus rasch herangerückt sei, so mochten wir 
«•her glauben , dass derselbe in unmittelbarer Nähe der 
europäischen Küsten entstanden sei und darum mit so 
grosser Geschwindigkeit unsere Meere und Küsten in 
Mitleidenschaft gezogen habe. Eine Möglichkeit der Be- 
weisführung für diese Nähe des EnUtehungsorts wäre 
nicht ausgeschlossen, wenn es gelänge eine hinreichende 
Anzahl von Logbüchern ausgehender oder fast heimge- 
kehrter Schiffe daraufhin zu durchmustern. Eine solche 
Durchforschung der Schiffstagebücher läge ausser im In- 
teresse der Wissenschaft zugleich im eigensten Interesse 
4er Seewarten selber, welche bereits mehrfach in diesem 
Herbst von so schnell überkommenden Stürmen gewisser- 
massen überrumpelt worden, und dringend wünschen müssen, 
dass das Publikum nicht Mängel des Systems oder gar Un- 
aufmerksamkeit vermute. Thatsächlich lagen um II Uhr 
Vormittags des 11. Decembcr in London noch keine An- 
zeichen vor, dass ein Unwetter nahe bevorstehe. Um 
2 Uhr wurden von dort die Kanalküsten bis zur Themse 
gewarnt, bloss weil verdächtige Bewegungen von Cirrus- 



Wolken gemeldet wurden, und erst um 7 Uhr Abends kamen 
i dort Meldungen vom Fallen des Barometers an, infolge 
welcher die Ostküsten Englands und Hamburg gewarnt 
wurden. So konnte auch die holländische Scewnrtc kaum 
eher warnen, als der Orkan thatsächlich da war. 

(tele* der S*e. Eine „befahrne Landratte" augen- 
scheinlich von hier macht uns seit einiger Zeit anonyme 
Mitteilungen über das Oelen der See, und verweist auch 
ausser auf dichterische Anklänge auf die neuerlichen gün- 
stigen Versnebe damit zu Folkestonc. Wir sind dem 
geehrten Einsender herzlich dankbar für diese Teilnahme, 
welche wir durch eine langjährige praktische Beachtung 
des Gegenstandes durch viele Jahrgänge der „Hansa" hin- 
durch bethätigt haben, glauben indessen die Theorie all- 
miilig als hinlänglich beleuchtet lediglich zur praktischen 
Verwendung empfehlen zu dürfen. 

Die „unbefahrne Seeratte. u 

Srhnrlllgkrit der litfrilnng über allantlsrhe Kabel. 

Auf die oft gehörte Frage, wie lange eine Depesche von 
Europa nach Neuschottland unterwegs ist, geben wieder- 
holte praktische Versuche und Rechnungen jetzt genauen 
Aufschlags. Von Pcnzanee im äussersten Südwesten von 
Cornwnllis in England nach Canso in Neuschottland wur- 
den 1001) Worte des Telegraphen - Codex in 81 Minuten 
(Iber-andt . einschliesslich aller Wiederholungen und Ver- 
besserungen. Diese 1000 Worte bestanden aus 7 288 
Buchstaben. Die Geschwindigkeit der Uebermitteltiug ist 
mitbin gleich der von 18 Worten von fünf Buchstaben in 
der Minute, oder 1] Buchstaben in der Sekunde. 

I ngcnnjrrnder Pracbteastand van \ewynrk veranlasste 
die Anchor- Linie, ihr prächtiges Schiff ,('ity of Homc u 
sowie ihre übrigen Schiffe für diesen Winter — aufzu- 
legen. Das ist ein Ereignis, welches natürlich sensationell 
wirken mu-s 

>asse «der Irockrne Kahlen, welche Art giebt den 
meisten Dampf? Darüber sind kürzlich in Bochum ge- 
naue Versuche angestellt welche ergaben, dass jedes Pfund 
gewaschener Kohle mit 18% Wassergehalt und 9.0% 
Asche 5.7 ff Wasser in Dampf verwandelte, wahrend 
trockene Kohle derselben Art mit nur 3 % Wassergehalt, 
8 bis 8.5 # Wasser zu Dampf verwandelte. Nach den 
gehörigen Abzügen ergab sich, dass man sich einem di- 
rekten Verlust von 1% aussetzt, wenn man nasse Kohle 
verwendet. 

t.uan» wird immer seltener gefunden, und da die 
amerikanischen Lager bald erschöpft sind , so hat man 
jetzt sein Augenmerk auf die Cap Verde Inseln gerichtet, 
auf denen noch unberührte Lager sich vorfinden sollen. 
Nebenbei nimmt natürlich auch die Qualität des Stoffes ab. 

•ie Canpanad - UUmetiven, welche F. Schiechau iu 
Elbing als Spezialität baut, ersparen nach auf der Han- 
noverschen und der Ostbahn gemachten praktischen Er- 

t fahrungen von 18.0 bis 13 . 4 % Kohle, bei sonst gleicher 
Leistung. Dieselben sind bisher erst in kleinem Dimen- 
sionen, für Lokalgebrauch, gebaut, wie aus folgenden Di- 
mensionen hervorgeht: Durchmesser des Hochdrnek-Cy- 

; linders 10% Zoll, des Niederdruck - Cylinders 17 Zoll. 
Kolbenhub 21% Zoll, mittlerer Kesseldurchmesser 3 Fuss 
2% Zoll, Zahl der Köhren 92, deren äusserer Durchmesser 
2 Zoll und Länge zwischen den EudplaUcn ft Fuss 3 Zoll, 
Dampfdruck 100 ff, Hcizobcrfläche 406 Q.-F., Feuerraum 
35 Q.-F., Rostflächc 8 Q.-F., Zahl der Räder 4, ihr Durch- 
messer 2 F. 6 1 /» Z., Umfang 8 F. 2»/» Z., Inhalt des 

; Wasserbehälters 2475 Liter, des Kohlenbehälters 1 Ton, 
Gewicht der Maschine leer 15'/, Tons, im Arbeitszustande 

' 20% Tons. 

Die „Ucesler" ist ein grosses eisernes Segelschiff 
von 258', 38', 23 '/a welches von Russell & Co. in 
Grcenock im Laufe des Jahres 1883 gebaut wurde, und 
2500 Tons bequem laden kann. 

NatibamachMg 'er Wasserkraft 4er Ebene. Bekannt 
sind die vielfältigen Spekulationen auf die Kraft des Ge- 
fälles des Niagarastromes, eine Kraft, welche ungefähr 
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der Kraft sämtlicher Maschinen der Erde gleichkommt, 
bis jetzt aber erst in sehr geringem Grade nutzbar ge- 
macht ist. Einen kleinern Versuch will jetzt der Stadtrat 
von Genf mit der Rhone machen, indem er etwa 1000 
Meter oberhalb des Einflusses der Arve in die Rhone 
ein Wehr durch die Rhone (mit Schleusenöffnungen für 
Hochwasser) und einen Leitkanal anlegt mit 13 Fuss 
Gefalle, aus welchem 4200 Kubikfuss Wasser in mächtige 
Turbinen geleitet werden sollen, um für eine grosse kraf- 
tige Fabrik dio Centralkraft zu liefern. Wenn der Bundes- 
rat zu Bern der Stadt Genf die alleinige Benutzung dieser 
Wasserkraft auf 99 Jahre garantirt, soll das Werk gleich 
in Angriff genommen werden. Wahrscheinlich liefert die 
Brannschweiger Erbschaft das nötige Geld dazu. 

Pftpcibirgs Winterlager umfasst diesen Wioter im 
Ganzen 46 Schiffe; in Leer lagen 1. Jan. 36 Schiffe, die 
aber teilweise im Löschen oder Laden begriffen waren. 

Antwerpen Schiffsverkehr. Angekommen sind im vori- 
gen Jahre im Ganzen 4319 Schiffe von 3 788 096 Tons, 
gegen 4242 Schiffe von 3 401 544 Tons in 1882, 3936 
in 1881, 4483 Schiffe von 3 0C3 825 Tons in 1880. In 
diesen Zahlen sind mit enthalten die Schiffe, welche die 
Scheide hinauf nach Brüssel, Löwen und Termonde weiter- 
gegangen sind. Die Zahl der hier eingekommenen See- 
dampfer betrug 3045 in 1878, 2829 in 1879, 3158 in 
1880, 2963 in 1881, 3292 in 1882 und 3700 Dampfer 
im verflossenen Jahre. 

Besteh der NailcatlaussrBile » Geestemünde. Die 
Frequenz der hiesigen Königlichen Navigationsschule im 
Jahre 1883 stellt sich wie folgt: Die Schifferklasse wurde 
von 46 Schalern besucht, worunter ein Steuer- 
3 Schifferschttler traten in den am 3. Januar 
1884 beginnenden Kursus über. Ausser 42 Schüleruder 
hiesigen Schiffcrklasse meldeten sich 3 Auswärtige zur 
Schifferprttfung , zusammen also 45 Schifferprüflinge, und 
2 Steuermannsprüflinge. Die Prüfung bestanden 40 Zög- 
linge der hiesigen Klasse , darunter 1 mit Auszeichnung 
und 1 mit der Reichsprämie, 2 Auswärtige und 2 Steuer- 
mannspruflinge ; zwei hiesige und ein Auswärtiger be- 
standen nicht. Der Steuermannskursus vom 1. October 
1882 bis ult. Juni 1883 zählte 15 Schüler, von welchen 
1 austrat und 1 in den nächsten Kursus übertrat. Zur 
Prüfung meldeten sich 13; es bestanden davon 11, worunter 
1 mit Auszeichnung und 2 mit der Rcicbsprämie ; 2 be- 
standen nicht. Der Steuermannskursus vom 1. April bis 
ult. December 1883 zählte 10 Schüler, die sich sämtlich 
zur Prüfung stellten; es bestanden dieselbe 7 Prüflinge, 
darunter 2 mit der Reichsprämie; 3 bestanden nicht (1 
bestand die Steuermannsprüfung mit den Schifferprüflingen 
im October). Der Steuermannskursus vom 1. Octbr. v. J. 
bis dato zählt 16 Schüler. Die Vorschule wurde von 18 
Schülern besucht, die zum Teil in die Steuermannsklassen 
übertraten, zum Teil behufs Kompletirung ihrer Fahrzeit 
wieder zur See gingen. Unter den Schülern befanden 
sich 2 Schiffer für kleine Fahrt, von welchen 1 die Prü- 
fung bereits bestand, der andere besucht die Schule noch 
jetzt. 

Kropps Klabllssenent la Essen. In demselben wurden 
im Sommer 83 nach vorgenommener Zählung nicht weniger 
als 19 605 Arbeiter beschäftigt, welche Ziffer sich unter 
Hinzurechnung der Familicnglieder derselben auf 65 381 
Köpfe erhöht, wovon 13 087 noch im schulpflichtigen 
Alter befindliche Kinder sind. Ziemlich ein Drittel der 
65 381 Personen bewohnt die von Krupp gegründete 
Arbeiterstadt; die andern zwei Dritteile wohnen in Essen, 



und in oder ausser den in der Umgegend von Krupp ange- 
legten Kolonien oder Niederlassungen. — Vor 60 Jahren 
befanden sich unter den (damals 40) souveränen Staaten 
des „durchlauchtigsten deutschen Bundes" nicht weniger 
als 18, welche weniger Einwohner hatten, als heutzutage 
die Gesamtziffer der in den Krupp'sehen Fabriken Be- 
schäftigten und ihrer Familienangehörigen beträgt; näm- 
lich 4 Herzogtümer, 2 freie Städte, 1 Landgrafschaft und 
11 Fürstentümer; ja 10 der 18 „Staaten" hatten noch 
nicht einmal halb so viel Bewohner! 

Natürlich hat die Fabrik ihre eigenen Gas- und Wasser- 
werke; erstere speisen 25 000 Gasbrenner, neben welchen 
zahlreiche elektrische Flammen angebracht sind. Ferner 
hat die Fabrik ihr eigenes chemisches Laboratorium, 
Photographie- und Lithographie - Anstalten und Druck - 
und Buchbinderei-Werkstätten. 15 deutsche Meilen Draht- 
leitung und 35 Telegraphenstationen sorgen für den in- 
nern Dienst. Zu einem Besuch der Kolonien, der Ar- 
beiterstadt und der Fabrik gebrauchten wir unter Be- 
nutzung eines Zweispänners 2J Stunden und hatten damit 
einen flüchtigen Uebcrblick über die halbe Fabrik gewonnen! 

Peterhead ist bekanntlich einer der bedeutendsten 
Fischerplätze für Häringsfang im östlichen Schottland, 
welcher 8 — 900 Häringsschaluppen besitzt. Sein Hafen 
wird gebildet durch eine vorliegende felsige Insel, welche 
durch einen breiten Damm in der Mitte mit dem Festland 
verbunden ist; der Damm ist selber wieder durch einen 
überbrückten Fahrkanal durchschnitten. Da die Küste 
Nord-Süd streicht, so werden auf diese Weise zwei natür- 
liche Häfen durch den Damm und die Insel gebildet, die 
durch den Fahrkanal mit einauder verbunden sind, damit 
Schiffe binnendurch von einem Hafen in den andern gelangen 
und je nach dem Winde den einen oder den andern Hafen 
zur Ausfahrt oder Einfahrt benutzen können. Die Häfen 
bci&sen der nördliche und der südliche Hafen ; der erstere 
ist der bedeutendere und befinden sich dort auch fast 
alle Schuppen und Vorrichtungen znm Ausweiden der 
Häringe (und zwar auf der Insel, nicht auf dem Festlande); 
das Einsalzen der Häringe geschieht entweder auch dort oder 
in den grossen Factoreien in der Stadt Peterhead selber, 
wo Tausende und aber Tausende von Fässern im Freien 
und unter offenen Schuppen bis zur Verschiffung lagern. 
Der nördliche Hafen ist wie gesagt der grössere, breitere. 
Vom 8tadtende des genannten breiten Dammes streckt 
sich nordwärts durch die Mitte des nördlichen Hafens ein 
breiter Pier, wodurch derselbe in zwei Hälften geteilt 
wird, deren östliche zwischen Insel und Pier der Schaluppen- 
hafen ist, während der westliche oder Georgshafen zur 
Aufnahme der löschenden und ladenden Seeschiffe dient, 
welche den Häring ins Ausland u. s. w. verfahren. Der 
projektirte Fangdamm des Zufluchtshafens (vergl. Hansa 
1883, No. 22) soll sich vom Südkap der Insel vor Peter- 
head-Bai (im Süden der Stadt) vorüber nach Salthouse- 
Point erstrecken, damit Schiffe bei jedem Wetter wenig- 
stens in den Südhafen oder die Peterhead- Bai, in welche 
er mündet, einlaufen können. 

Bremerhaven, Idrgermeliter Smldtotraaae Ii, 
Me chanisch - nautisches Institut, 

tlherninimt die kom]>lete A-uar-üatunfr von Schiffen 
mit samintlicben tat Navigation erforderlichen Instrumenten. 
Apparaten, Seckarten und Kochern, sowie das Korapensiren der 
Scbillen. 



Germanischer Lloyd. 



Deutsche Oeaellaohatt aur ClasatflotruiiB von Sahnten. 

Ceatral - Bureau: Birila W. Lcttzow-Strasse 66. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, Ueneral-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraaa in Kiel, Technischer Director. 
Dia Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und auaaerdeutachen Hafenplataen, wo sie cur Seit noch 
nicht vertreten Int. Agenten oder Bealchtiger au ernennen, und nimmt des 
Bewerbungen um dleae Stellen entgegen. 



wob H. W. Siloaon in 



Drack Ton M»j»r * Di»«k»»im. 
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Hee»a AHerwell 38 Himburg 

Verl«« von lt. W. Hitamon in Bremen 
Di« , /fi»i.i'i* erscheint jeden tten Sonntag 
Beatellungen anf die „Hanta* nehmen »11- 
BuchHandlungen, tow.e alle Poet&mter und Zri- 
tangeeapedltionen entgegen, deegl. die Redaktion 
n Bonn, Tbonaaatraaao 9, die Yer.ag»h..ndlung 
in Bremen, Obon.atraite «I und die Druckerei 
in Hamburg, Alterwall 29. Sendungen flor dl« 
Redaktion oder Expedition werden a» dan letzt- 
genannten drei Stellen angenommen. Abonne- 
ment Jederzeit, frühem Nummern werdet) nach- 
geliefert. 
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HAMBURG, Sonntag, den 10. Februar 1884 



Abonnementspreis : 

vierteljährlich Tür Haniburg 2'/, Jt, 
für auswart« 3 M = 3 «h. Stoff. 
Einzelne Nummern 60 <*| = 6 d. 

Wi|n Inserate, «»lebe mit tb A dia 
Petitieile oder deren Kaum berecbnei werden, 
beliebe nifi «leb an die VerlagahaudlmiR in Ilre- 
men oder die Bapedition in Hamhuric oder die 
Redaktion in Bonn iu wenden. 

Frühere, komplett, gebundene Jahr- 
gange »an 1672 1874, 1876. 1877, 1878. 187«, 
1880, 1881. 1882 lind durch alte Buchhandlun- 
gen, iow t durch die Redahiien, die Druckerei 
und die Varlagahaadlaag n beilehea. 

Praia .', S: für lelalea aad vorteilten 
Jakrgaag .»' 8. 
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l'ebcv Fautfracht. 

Krinnerungen buk «letn Seeleben. II. Durch <lie Stmose von 
(Übraltar. 

Kariii-viili.utiKi lu- Keitnlfe zur SchiirsImukuiiM. I. Pns Schaukeln 

tler Schilfe tu verhiiuleru. II. Neue SiliilMuiut. 
AuftleKunK tler Art. 18 u. 211 tle» jetri^en S.tnuu«enrechtHj{est't«:e». 
NautirH'he Literatur. 

VciKchiedeues: Probefahrt eine* neuen Dampfer* Tun Lange'! Werft in 
Veiteeack. — KiiaL» im Schiff bau. — Krupp c. Armatrotag. — Widoritend 
dea Bcbnee» gegen (ieechauwlrkuage... — l*r.>fe»»ur fttr Schiffbau an der 
1'nirerftlUt ftUegow, — rtcblffbau am Tee». — Wetterbericht de» Met. Office 
mi London eom tS. Januar. — UrOtatee Flhrichiff dar Welt. — l'anama- 
Eiirnbiihn. — Krater Zeichner einer Rrimklyn Brack«. 

Ueber Fautfracht. 

Fautfracht, ein aus französischen und deutschem 
Suimm gemischtes Wort, (franz. faute de fret, man- 
gelnde Fracht, Mangclsfracht, engl, dcad freight, tote 
Fracht) bedeutet eine Vergütung oder ein Reugeld, 
welches der Schifter oder sein Itheder von dem Be- 
frachter dann zu fordern berechtigt ist, wenn derselbe 
die bedungene Ladung nicht oder nicht vollständig 
liefert. Die allgemeinen Rechtsgrundsatze gestatten 
jedem Vennieter, die volle Miete einzufordern, wenn 
der Mieter aus irgend einem Grunde von dem ge- 
mieteten Gegenstand keinen Gebrauch macht, and 
so inuss nach englischem, französischem und nord- 
amerikanischem Seerecht der Befrachter die volle 
Fracht zahlen als Fautfracht , falls er die Beladung 
nicht ausführt; doch kommt er mit der halben Fracht- 
Zahlung als Fautfracht davon, falls er vor Beginn 
der Beladung des Schiffes ohne einen gesetzlich ge- 
billigten Grund von der Charter zurücktritt. Nach 
holländischem, spanischem und deutschem Seerecht 
wird die Fautfracht nach tiein Grundsatz des beider- 
seitigen Rücktrittsrechts beurteilt Das deutsche Han- 
delsgesetzbuch ordnet diese Materie in den Artikeln 
581 — 691. Nach Art. 5X1 kann der Befrachter vor 
Antritt der Heise (,d. h. wenn das Schilf vom Befrachter 
noch nicht abgefertigt, oder die Ladung weder ganz 
noch zum Teil gelietert und die Wartezeit noch nicht 
verstrichen ist) von dem Frachtvertrage unter Zahlung 
der halben Fracht als Fautfracht zurücktreten. Das 
stimmt im Wesentlichen mit englischem etc. Recht 



also überein. Ist aber das Schirl* zugleich auf Rück- 
ladung verflachtet, oder muss es in Ausführung des 
V ertrages zur Hinnahme der Ladung eine Fahrt aus 
einem andern Hafen machen, so hat der Befrachter 
laut Art. ;">H«I Zweidrittel der Fracht als Fautfracht zu 
zahlen, falls er seinen Rücktritt vom Frachtvertrage 
vor Antritt der Rückreise oder der Reise aus dem 
Abladungshafen (nach den Bestimmungen des Art. 

erklärt. In allen übrigen Fällen, also wenn es 
sich bloss um die Charter eines Teils des Schiffes 
bandelt, und nicht etwa alle Befrachter vom Vertrage 
zurücktreten i Art. jXH', oder wenn tler Frachtvertrag 
Stückgüter zum Gegenstunde hat (Art. &8H) oder liei 
zusammengesetzten Reisen (Art. 585) muss nach deut- 
schem Recht der zurücktretende Befrachter regel- 
mässig die volle Fracht vergüten ; doch muss sich 
der Schiffer, falls er statt der bedungenen Ladung 
eine anderweite erhielt, die Fracht für letztere vom 
Befrachter kürzen lassen, eventuell im Streitfall nach 
billigem Ermessen des Richters; dieser Abzug darf 

1 aber in keinem Falle die Hälfte der Fracht über- 

! steigen. 

Bei dieser knappen Uebersicht der gesetzlichen 
Bestimmungen über die Fautfracht haben wir alle 
andern Festsetzungen, welche die ebengenannten Ar- 
tikel nebenher über Liegegelder, Wartezeit etc. ent- 
halten, ausdrücklich übergangen, um die Frage da- 
durch nicht zu verdunkeln , und die Principien des 
deutschen HundcNgesetzbuches klar und fasslich zu- 
' summen zu stellen. 

Es scheint nun. dass die englische Gcrichtspraxis 
auch in diesem Falle Mangels allgemeiner Rechts- 
grundsätze Schwierigkeiten in der Rechtsprechung 
findet, welche vor dem deutschen Handelsgesetzbuch 
und seinen klaren Bestimmungen nicht aufkommen 
konnten. Wir halten uns zvi diesem Urteil berechtigt 
angesichts eines Artikels in «Mittelteil'» Maritime 
Register« Seite 8 d. Jahrganges, welche aus der 
«Shipping and Mercantile Gazette« dahin übernommen 
ist, und einige Prozesse über Fautfracht- Forderungen 
in den hohem Gerichtsinstanzcu Englands bebandelt. 
In einem Falle M'Lcan and Hope versus Fleming. 
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der 1871 im Hause der Lords zur definitiven Ent- 
scheidung kam, handelte ob sich um folgenden That- 
bestand. M'Lean and Hope, Kaufleute au« Edinburg, 
hatten in Konstautinoiiel 701 Tons Knochen gekauft, 
und ein Schiff Fleming'« durch einen Agenten char- 
tern lassen, um gegen eine Frac ht von 35 sh. p. To. 
die Knochen nach England zu .schaffen. Ein abso- 
lute« Anrecht auf die Ladung war bewilligt, nicht 
allein für die Höhe der bedungenen Fracht, sondern 
auch für Fautfracht. Der Frachtbrief oder das Kon- 
nossement für die ganzen 701 Tonnen wurde gezeich- 
net, aber nur 38G Tonnen wirklich verladen, obgleich 
das Schiff noch 210 Tonnen ausserdem hatte ein- 
nehmen können. Bei Ankunft des Schiffes im Be- 
stimmungshafen (Aberdeen) weigerte sich der Kapitän, 
an M'Lean and Hope die Ladung auszuliefern, bis 
ihm die Fracht, für die angebrachten 3«G Tonnen 
und Fautfracht d. h. proportionale Teilfracht für dio 
210 Tonnen auslicznhlt sei, welche er nicht empfan- 
gen habe, obgleich das Schiff sie noch hätte einladen 
können. Das Haus der Lords gab einstimmig dem 
verklagten Kapitiiu recht, wobei sein Rheder Fleming, 
Lord Hatherlcy und Lord Chelmsford sich auf eine 
ältere Definition von Ix>rd Ellenborough bezogen, 
nach welcher < Fautfracht die nicht erhobene Ver- 
gütung für Verlust an Fracht im allgemeinen sei, 
wahrend Lord Colonsay dafür hielt, dass <■ Fautfracht 
der Ausdruck für eleu Anspruch sei, welcher erhoben 
werde infolge des Unvermögens, eine volle Ladung 
zu liefern,^ und Lonl Westburv hervorhob, dass <der 
Frachtvertrag oder die sog Charterpartie «lern Rheder 
ein Anrecht auf einen vernünftigen Betrag unbezahl- 
ten Schadens als Vergütung für Fautfracht gebe.'; 

Jeder Laie erkennt hier gleich, wie grundver- 
schieden die englische Rechtsprechung von der deut- 
schen ist. Wahrend dem deutschen Richter die De- 
finition der Fautfracht durch sein Handelsgesetzbuch 
fertig gegeben ist, und er sich nur zu lwmühen hat, 
den konkreten Fall unter den richtigen Artikel zu 
bringen, bemühen sich die englischen Richter noch 
um eine allgemeine Erklärung des Gegenstände* sel- 
ber, wobei sie dann fast regelmässig Gefahr laufen, 
diese oder jene Seite des gerade vorliegenden Falles 
in ihrer Definition besonders zu berücksichtigen und 
gerade dadurch die Allgemeinheit der Begriffsbe- 
stimmung so zu schädigen, dass sie wiederum auf 
andere Falle nicht oder nur schwer anwendbar ist. 

Dass dieser Vorwurf keiu unberechtigter ist, er- 
hellt aus der Behandlung eines ganz ahnlichen Falles. 
Der Klagesache Grav v. Carr lag folgender Thatbe- 
stand zu Grunde Ein dem Kläger gehörendes Schiff 
war gechartert um nach Sulina zu fahren, dort eine 
volle Ladung Fassdauben einzunehmen und dieselben 
gegen eine bracht von 8 sh. für das Hundert mich 
London zu bringen. < Rheder sollen ein absolutes 
Pfandrecht auf die Ladung für die ganze Fracht, 
Fautfracht etc. haben,« so besagten Charterpartie und 
Konnossement gleichmässig^ Es wurde nun eine 
grosse Mongo eichener Stabe verladen, aber keine 
volle Ladung. Bei Ankunft des Schiffes in London 
forderten Klüger zwischen 200 und 300 ji St. als Faut- 
fracht für zu wenig gelieferte Ladung, und zwar von 
den im Frachtbrief genannten Konsignatären und 
Eignern der Ladung, obigem Carr. Obgleich nun 
dieser Fall dem von M'Lean and Hope v. Fleming 
äusserst ähnlich sieht und kaum vou ihm zu unter- 
scheiden ist, so erklärton doch vier von sechs Mit- 
gliedern des Obergerichts, wenn sie auch das Urteil 
in Sachen M'Lean v. Fleming als bindend für sich 
ansähen, dass dem klagenden Rheder kein Pfand- 
recht wegen zu geringer Beladung aus dem Rechts- 
titel der Fautfracht gegen den verklagten Konsignatär 
zustehe, während dio anderen beiden Richter ihm 
dassell>c nach Analogie von M'Lean v. Fleming zu- 



erkannten. Jene vier lieben als Unterschied zwischen 
den beiden Streitfällen hervor, dass in Sachen M'Lean 
v. Fleming der aus der ungenügenden Beladung er- 
wachsene Schaden durch Angabe der Anzahl der 
fehlenden Tonnen, für welche Fautfracht gefordert 
wurde, thatenchlieh klar gestellt sei, mithin in diesem 
Falle Fautfracht in dem üblichen Sinuc des Wortes 
in Frage komme, dagegen in dem Falle Gray v. 
Carr die Höhe der Schaden ssumme als solche, du 
ungenau angegeben, nicht unstreitig sei, eine Unter- 
scheidung, welche sich au der Hand der Eutschci- 

; dungsgründe in Sachen M'Lean v. Fleming u. E nicht 
rechtfertigen lässt Sie führten als ferneren Unter- 
schied an , dass im Falle M'Lean v. Fleming der 
Anspruch gegen den Befrachter, im Falle Gray v . 
Carr aber gegen den Konsignatär erhoben werde. 
Auch diese Unterscheidung ist nach Lage der Sache 
nicht haltbar; in jedem Fall war zu wenig Ladung 
verfrachtet und die auf Grund des Frachtbriefs nun 
des darin stipulirten Pfandrechts klagenden Personen 

i sollten sowohl den Befrachter, als den Konsignatär 

fleichmflssig zur Zahlung der Fautfracht anhalten 
ynnen 

<-M M. R.< freilich giebt den bezeichnenden Rat. 
beide Entscheidungen sich zur Richtschnur dienen 
zu lassen , und fasst seine Lehren in folgende Worte 
zusammen: «Kein Pfandrecht auf Schadenersatz für 
zu geringe Beladung ist gegen den Konsignatär vxi 
verfolgen, so lange der Betrag des Schadens irgendwie 
zweifelhaft ist. Kann der Betrag unterwegs oder Vvi 
i Ankunft im Bestimmungshafen festgestellt werden 
! so kaun man gegen den Konsignatär vorgehen . 
Gegen den Befrachter kann jedoch Fautfracht ein- 
geklagt werden, wenn die Bemessung des Schaden 
aus zu geringer Beladung noch so zweifelhaft oder' 
! unbestimmt ist « Denn wenn auch da» Urteil deH 
vier Obcrrichter im zweiten Fall von dem der Lords 
im ersten Fall abweicht, so müsse man doch anneh- 
men, dass jene vier Richter sich das Urteil der Lords 
zur Richtschnur genommen haben. 

Ein glückliches Land für die Advokatur, dieses 
England! Wohl dem, welchem die nähere Bekannt- 
schaft erspart bleibt! 



Erinnerungen aus dem Seeleben. 

n. 

Barch die Strasse von Gibraltar. 

Von Ferd. Haspe. 

Es ist eine stockfinstere Decembernacht im Golf von 
Biskaya, dem mit Recht wegen seiner Stürme, noch mehr 
aber wegen seiner furchtbar hoch rollenden Wogen ver- 
rufenen Mcercstcile. Ein stürmischer Wind weht aus WSW: 
der Regen giesst in Strömen vom Himmel herab. Er hat 
mich, wie die ganze Mannschaft meines Schiffes, der Bark 
„Marie", längst bis anf die Haut durchnftsst. Die Leute 
liegen seit einer halben Stunde auf der Vormarsraa und 
bemühen sich fruchtlos, das zweite lieft in das Segel zu 
binden. Die vom Wasser getränkte, steif nnd unbiegsam 
gewordene Leinewand bäumt sich wild über die Raa zu- 
rück: es ist ganz unmöglich ihrer Herr zu werden. Die 
Manner am Stechbolzen halten krampfhaft die Raanock 
umschlungen, die übrigen Leute drängen sich um die 
Stftnge zusammen, um nicht durch das vom Winde zu 
einem Ballon aufgeblabte Segel über Bord geschlagen zn 
werden. „Haltet die Segel lebendig, passt aber gut auf. 
dass sie nicht back fallen!" rufe ich dem Mann am Ruder 
zu, indem ich mich vom Quarterdeck nach vom verfuge, 
nm den Leuten anf der Raa Anweisung zn geben und 
nötigen Falls mich selbst mit nach oben zn begeben. Meine 
letzte Ermahnung ist wohl berechtigt gewesen; leider aber 
nicht gehörig beachtet worden; denn noch habe ich den 
Fockmast nicht erreicht, so schlagen die eben noch vom 
Winde gefüllten Segel mit grosser Gewalt, laut klatschend I 
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nach rückwärts gegen Mast und Stange. Ich bemerke 
kaum was vorgeht, so stehe ich wieder hinten am Ruder. 
„Auf das Rader! Hart auf!" rufe ich dem Rudersmann zu, 
indem ich selbst ins Rad greife, um das Schilf wieder znm 
Abfallen zu bringen. Mit furchtbarer Wucht schlagen die 
Segel wieder voll. Die Brassen vermögen dem plötzlichen 
Stosse nicht zu widerstehen. Der Bolzen, an dem die 
grosse Brasse achter am Schiff befestigt ist, giebt nach, 
und die Marsbrasse, auf welche nun die ganze Kraft der 
Segel fallt, weicht ebenfalls dem übermässigen Drucke und 
reisst den Nagel fort, auf dem sie belegt ist. In dem 
Augenblick, in welchem beide Raaen mit Ungestüm unter 
das grosse Stag fliege«, stürzt die eine Hälfte der grossen 
Kau nach unten, das daran befestigte Grosssegel teilweise 
zerre issemi und dann an demselben hangen bleibend. Das 
dicke Holz ist nahezu in der Mitte durchgebrochen. „Alle 
Mann an Deckt" rufe ich nach oben „Steuermann, schicken 
Sic die Leute an die Brassen!" Jeder eilt auf seinen 
Posten. „Auf das Ruder! Fier weg die Resahnsschoot! 
Brasst auf vorn!" Langsam fallt das Schiff ab. Jetzt 
kommt es vor den Wind. „Fest Brassen!"' und nun an 
die Arbeit. Das Schiff rollt und schlingert furchtbar in 
der hohen See. So oft es überholt, schöpft es grosse 
Wassermassen über die Lcereeling. Kaum vermag man 
sich auf Deck zu halten. Die Leute stehen bis an die 
Kniee, oft bis über die Hüften im Wasser. Die Raa ist 
fast in der Mitte, eben seitwärts vom Nock gebrochen. 
Die eine Hälfte hängt noch im Nock und in dem Topnant. 
während die andere mit dem daran hängenden Segel wild 
umhergcschleudert wird. Von einigen Matrosen werden 
die Trümmer vorläufig befestigt. Dann gilt es Kontra- 
brassen zu setzen, um den Raaen des Grosstops wieder 
den nötigen Halt zu geben, eine saure Arbeit, die unter 
unsäglichen Mühseligkeiten vollbracht und durch die Dnn- 
kelheit und das Toben des Sturmes erschwert wird. Nun 
wird das Grossmarssege! fest gemacht und dann, da das 
Wetter immer stürmischer und drohender geworden ist, 
vorn dicht gerefft und das Schiff wieder an den Wind 
gebracht. Der grauende Morgen trifft uns noch über der 
Arbeit, aber die „Marie" ist wieder in hinreichend see- 
tüchtigen Zustand gesetzt, um dem wilden Drängen der 
Kiemente zu trotzen. Die Seetüchtigkeit des Schiffes be- 
währt sich aufs Trefflichste. Es liegt vorzüglich unter 
gerefften Vorsegeln und Besahn am Winde. 

Die ..Marie" hatte, seit wir England verliessen, fast 
beständig unter Sturmsegel gelegen. Nicht ein einziges 
Mal gestattete es die Witterung, die leichten Segel zu 
führen ; selten nur konnten sie auf kurze Zeit gelöst wer- 
den, um sie vor dem Verfaulen zu schützen. Das Ver- 
deck war beständig von Seewasscr überflutet, so dass sich 
infolge der andauernden Nässe grüne Fasern und Gräser 
auf demselben zu bilden anfingen. Trübe und stürmisch 
war bisher die ganze Reise verlaufen; kein freundlicher 
Sonnenblick hatte uns geleuchtet. Der Himmel, Tag und 
Nacht in undurchdringliches Grau gehüllt. Hess weder die 
Sonne, noch andere Gestirne zum Vorschein kommen. Es 
war unmöglich gewesen, irgend welche astronomischen Orts- 
bestimmungen zn machen. Dieser Mangel war, so lange wir 
uns im freien Ocenn befanden . bisher nicht sonderlich 
empfunden worden; jetzt aber, als es nötig wurde, einen 
veränderten Kurs einzuschlagen, machte das Bedürfnis nach 
Orientirung über den Schiffsort sich dringend geltend Die 
-Marie" war nach Tarragona, einem spanischen Hafen des 
Mittelmecrs bestimmt : ich hatte aber beschlossen, zunächst 
Gibraltar als einen geeigneten Nothafen aufzusuchen, um 
dort den Schaden, welcher meinem Schiffe in der eben 
erwähnten Unglücksnacht zugestossen war, repariren zn 
lassen. In Rücksicht hierauf war es mir besonders darum 
zu thun, die Reise zu beschleunigen und eine Gegend zu 
verlassen, in welcher meinem invaliden Schiffe täglich neue 
tiefahren bevorstanden. Der Loggerechnung zufolge befan- 
den wir uns jetzt ungefähr auf der Breite von Kap St. 
Vincent. Die Strasse von Gibraltar musste also nachgerade 
offen vor uns liegen. Seit gestern hatte sich das Wetter 



i merklich gebessert. Der Wind war mehr nach Nord gc- 
| gangen. Er wehte zwar noch in heftigen Böen, welche 
dunkle Ballenwolken aus dem Horizonte emportrieben; 
aber dann und wann brach der blaue Himmel durch. Ich 
hatte in der verflossenen Nacht eine Sternhöhe gemessen; 
die Beobachtung war der bedeckten Kimm wegen indessen 
wenig brauchbar und zuverlässig ausgefallen. Heute war 
ich wieder frühzeitig auf Deck. Bald nach Sonnenaufgang 
gelang es mir, ein paar zur Zeit- und Längenbestimmung 
geeignete Sonneuhöhen zu erhalten, und gegen Mittag bot 
sich mir Gelegenheit zur zuverlässigen Brcitenbestiinroung. 
Die aufgemachte Rechnung zeigte, dass ich wider Erwarten 
westlicher stand, auch südlicher, als ich vermutet hatte. 
Da der Wind günstig war, und das Wetter beständiger zu 
werden schien, so trug ich kein Bedenken mehr, meinen 
Kurs auf St. Vincent abzusetzen, nm von dort aus meine 
Abfahrt in die Strasse zu nehmen. Der folgende Tag 
brachte wieder Sturm und Regen. Aufs Neue waren alle 
wilden Elemente entfesselt. Mittags entlud sich ein hef- 
tiges Gewitter über uns; dann setzte der Sturin mit er- 
; neueter Kraft ein. Die See rollt« unglaubliche Wellen- 
berge heran: düsteres, schwarzes Gewölk hing wieder über 
unseren Hänptern. Am Abend des zweiten Tages, von 
da ab gerechnet, als wir unseren Schiffsort bestimmt hatten, 
sollten wir Kap St Vincent erreicht haben, aber kein 
Turm, kein Fener wurde sichtbar; nur Regen und wieder 
Regen, nichts als graue Wolkenmassen rings um ans her. 
Wir waren bislang vor gereffter Fock und diebtgerofftem 
Vormarssegel gelaufen. Jetzt Hess ich, um die Fahrt zu 
mindern, auch das Marssegel noch aufgeien und festmachen. 
Ich setzte meinen Kurs auf die Strasse ab, in der Hoff- 
nung, dass sich, bis sie erreicht sein würde, Gelegenheit 
zu irgend einer Ortsbestimmung bieten werde. Meine 
Hoffnungen erwiesen sich als trügerisch. Die Witterung 
wurde immer stürmischer, die See immer schwerer. Der 
Wind war beinahe recht von hinten. Ich lenzte und machte 
trotz des einen Segels, das ich nur führte, sehr bedeutende 
■ Fahrt. Zu beiden Seiten des Schiffes rollten die von achter 
auflaufenden Wogen in gewaltiger Höhe daher, oftmals 
über die Reeling hinbrechend und das Verdeck fusshoch 
mit Wasser füllend. Meine Lage war eine nuangenchm 
bedenkliche geworden. Es war Vormittag. Ich ging in 
die Kajüte und breitete die schon oft zu Rate gezogene 
Karte abermals vor mir aus. „Hier", auf die Karte zei- 
gend, »müssen wir jetzt stehen," sagte ich zum Steuer- 
mann, der eben damit beschäftigt war, die rückständigen 
! Eintragungen ins Schiffsjournal zu machen, ..Hier oder 
, weiter südlich, näher der afrikanischen Küste, möglicher- 
weise auch nördlicher. Unser Kurs setzt uns auf diesen 
Punkt, aber freilich kann die Einwirkung von Strom und 
Wind seit der letzten Ortsbestimmung vor drei Tagen 
eine merkliche Verschiebung des Schiffsortes herbeigeführt 
haben. Unzweifelhaft sind wir nicht allzu weit mehr von 
Kap Trnfalgar oder Kap Spartet entfernt. Was meinen 
I Sie. sollen wir beidrehen'/" Der Steuermann zuckte die 
| Achseln, dann fragte er zögernd: „Ucbcr welchen Bug 
wollen wir das Schiff legen?" „Ja, wenn ich das wüsstc, 
1 Steuermann,'' rief ich erregt, „das ist es ja eben, was 
1 mir schon seit Stunden Kopfschmerzen verursacht hat. 
Gehen wir über Steuerbord, so können wir, wenn wir hier 
oben mit dem Schiffe stehen, in einer halben Stnnde an 
den Felsen der spanischen Küste zerschellt sein: andern- 
falls, wenn wir südlicher stehen, wird uns Uber Backbord 
dasselbe Schicksal an der afrikanischen Küste ereilen." 
Ich rollte die Karte wieder zusammen. „Es geht nicht 
anders!" sprach ich zu mir selbst, indem ich die Kajüte 
verliess und mich wieder aufs Quarterdeck begab, „Bei- 
drehen ist unmöglich, wir müssen unseren östlichen Kurs 
beibehalten. Steuert OzN!" rief ich dem Rudersmann zn. 
„Gebt genau Acht auf das Ruder." Der aufgegebene Kurs 
führte von dem augenblicklichen, mutmasslichen Schiffs- 
orte genau in die Mitte der Strasse hinein. Der Regen 
goss noch iii Strömen herab; man konnte keine Scbiffs- 
, länge voraus sehen. Abends gegen 8 Uhr mussten wir 
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bei gleich bleibender Fahrt das Feuer von Tarifa, die 
engste Stelle der Strasse passiren. Inzwischen war der 
Abend hereingebrochen. Es war so dunkel geworden, 
dass ich den neben mir vorüberschreitenden Mann , wel- 
cher das Ruder verfangen wollte, nicht erkennen konnte. 
Ich rief ihn an und fragte nach seinem Namen. Die See 
rollte immer wilder. Eine rasende Strömung schien in 
die Strasse hiueinzusetzen und das Wasser noch mehr in 
Wallung zu bringen. Das Schiff war kaum zu steuern. 
Der Kompass Hog wild von der einen Seite zur andern; 
es war unmöglich auf einen halben Strich genau Kurs zu 
halten. Ich stand neben dem Kompasshausc , die Blicke 
unverwandt, bald auf den Kompass, bald in die dunkle 
Nacht hinaus gerichtet. Seit dem Vormittage hatte ich 
keinen trockenen Faden an meinem Leibe. Ich fühlte 
nichts davon: nur einer Tbatsache war ich mir hewusst: 
Die heutige Fahrt war eine Fahrt anf Leben und Tod. 
In einer ähnlichen Lage hatte ich mich niemals zuvor be- 
funden, obgleich manche Gefahr, manche stürmische Nacht 
über meinem Haupte dahin gezogen war. Ich rufe den 
Steuermann: „Was meinen Sie, Steuermann, halten Sic 
es für möglich, dass wir die Strasse durchsegeln, ohne 
irgend etwas von der Küste gewahr zu werden V Seit wir 
England aus Sicht verloren, haben wir kein Land mehr 
gesehen und während der ganzen Reise nur eine einzige 
Ortsbestimmung erhalten. Ist es denkbar, dass wir jetzt 
in dieser finstern Nacht die enge Strasse ins Mittelmeer 
rinden, während jeder andere Weg ins Verderben führt?" 
Der Steuermann antwortete nicht viel. Er schien die 
Schwere der Situation nicht ganz zu begreifen oder in 
meine Navigirung ein ebenso unbegrenztes Vertrauen zu 
setzen, als in Gottes Fügung. „Kapitän. Ihr Besteck ist 
noch immer gut ausgekommen," erwiderte er, „warum 
sollte es uns heute in Stich lassen?** Damit ging er vor- 
aus, zündete sich eine Pfeife an und erzählte dem Schiffs- 
jungen, indem er sich in eine geschützte Ecke drückte, 
wie ein trefflicher Eiergrog bereitet werde, ein solcher, 
wie seine Mutter selig ihn an Geburtstagen und bei an- 
dern festlichen Gelegenheiten zum Besten gegeben habe. 
Bei nächster Gelegenheit wolle er den Koch mit seinem 
Rezepte bekannt machen. Dann würde er seine Be- 
hauptung bezüglich der Güte des Getränkes als wahr be- 
weisen. Ich musste unwillkürlich lächeln über die Seelen- 
ruhe und die kindliche Unschuld meines Steuermanns. 
Fast konnte ich ihn beneiden; denn ich gedachte der Zeit, 
da ich selbst als junger Mensch, sorglos wio der Vogel, 
in die Welt hineingefahren war, ohne mich um das Morgen 
und die Sorgen, welche das Alter mit sich bringt, zu 
kümmern. Wie war es damals so schon gewesen! Hun- 
dert neue Eindrücke, welche das bewegte Leben bot, er- 
füllten täglich aufs Neue das empfängliche Gemüt des 
Jünglings; nur Sonnenschein bot ihm das Leben. Alte 
Erinnerungen tauchten in mir auf. Ich dachte an das 
Aeltcrnhaus, von dem ich als Knabe so oft in dunklen 
Nächtou auf der Wache geträumt hatte. Meine alten 
greisen Acltern — sie ruhten nun schon seit Jahren unter 
dem grünen Kaseu neben der DorfkJrche am Meeresstrande 
— traten vor meine Erinnerungen. „Heinrich!" rief mich 
die Mutter mit ihrer weichen Stimme, „Heinrich!" „Ja, 
ja — — Ein plötzlicher, heftiger Stoss rief mich zur 
Wirklichkeit zurück. Ich sah das Steuerrad mit furcht- 
barer Geschwindigkeit nach Steuerbord wirbeln, der Ru- 
dersmann war von meiner Seite verschwunden; neben der 
Schanzklcidung, an Steuerbord lag eine dunkle Masse. 
Das Rad hatte, als eine schwere See mit unwiderstehlicher 
Gewalt von hinten gegen das Ruder schlug, den Ruders« 
mann mit sich herum gerissen und ihn über das Rad ge- 
schleudert oder, wie der Seemann sagt, das Ruder hatte ihn 
übergeworfen. Ich griff schnell in die Speichen des Rades 
und rief: „Seid Ihr verletzt, Jakob?" „Ich? Ich, nein, 
Kapitän," erwiderte der Gefragte, indem er sich schnell 
vom Verdeck erhob und wieder ans Rader eilte, „ich 
ärgere mich nur, dass mir in meinen alten Tagen noch 
so etwas passiren rauss. Ich glaubte für immer damit 
abgethan zu haben, aber es ist heute ein ordinäres Wetter, 



und was für eine See, Kapitän? Die läuft sicher keinen 
guten Kurs!" Ich Hess den Steuermann herbeikommen 
und befahl ihm, den Jungmann zu schicken, damit er das 
Steuerrad mit anfasse, ihm gleichzeitig einschärfend, guten 
Ausguck zu halten. „Wie viel Fahrt macht das Schiff 
jetzt ? Werfen Sic das Log noch einmal/ fügte ich hin- 
zu. Es war ungefähr 8 Uhr: wir mnssten der Rechnung 
zufolge, Tarifa erreicht haben. Ich lugte scharf aus; es 
war nichts zu entdecken. Der Regen goss noch immer 
in Strömen vom Himmel herab, das Schiff, wie von Geister- 
hand getrieben , fuhr weiter und weiter , immer tiefer in 
die dunkle Nacht hinein. „Acht Knoten macht das Schiff! ** 
meldete der Steuermann. „Ist gut, gehen Sie nun voraus 
und lugen Sie gut aus." Wieder verrann eine ängstliche 
halbe Stunde. Da — plötzlich Stille. Was bedeutet das ? 
Ich fahre erschreckt zusammen und blicke begierig vor- 
aus. Dort vorn, ein wenig an Steuerbord scheint eben 
ein matter Schimmer aufzutauchen. Jetzt wieder — 
„Feuer voraus !*' schallt es von vorn. Ja, dort taucht es 
abermals auf, kein Zweifel, es ist ein Feuer, ein Leucht- 
feuer vom Lande. Sollte das schon Ceuta sein? — ist 
mein erster Gedanke, weil ich das Feuer an Steuerbord, 
rechts von mir sehe. Doch nein, dass ist unmöglich. Der 
Turm von Ceuta steht hoch oben auf einer Anhöhe der 
afrikanischen Küste, dies Feuer hier erscheint nur wenig 
über dem Horizont: es kann nur das von Tarifa sein. 
Dann halten wir ja aber gerade auf die spanische Küste 
zu. „Backbord das Ruder! Holt ein die Brassen an 
Backbord!" rufe ich mit Donnerstimme. „Fieren Sie die 
Marsbrasse, Steuermann, geht Ihr an die Fockbrassc, Boots- 
mann!" Stützt das Ruder jetzt! Fest Brassen! Holen Sie 
das Barkscgel mit aus, Steuermann!" Das Feuer tritt jetzt 
ganz deutlich aus dem Regen hervor, wir haben es ungefähr 
4 — 5 Strich an Backbord. 2 Minuten später erscheint es dwars 
ab von uns in so unmittelbarer Nähe, dass man glaubt, 
es mit einem Stciuwurf erreichen zu können. Ich spreche 
ein stilles Dankgebet, denn ich bin überwältigt von der 
wunderbaren Fügung, die mich gerade auf den Feuerturm 
zugeführt hat. Hätte das Schiff nur einige Kabellänge« 
weiter ostwärts oder westwärts gestanden, als es sich der 
Küste näherte, es wäre ohne Warnung, unfehlbar an den 
steilen L'fcrfclscn zerschollt; nach all den Sorgen vorauf- 
gegangener Stunden war mir recht leicht um's Herz ge- 
worden. Ich wusste jetzt ja ganz genau, wo ich mit dem 
Schiffe stand und konnte demgemäss meine Kurse mit 
unbedingter Sicherheit bestimmen. Die Mannschaft, welche 
seit Morgens früh das Deck nicht mehr verlassen hatte, 
wurde mit warmem Kaffee erquickt, ich selbst zündete mir 
meine gewohnte Pfeife an, mit Behagen den blauen Hauch 
in die Luft blaseud. Der Kurs des Schiffes führte mich 
zwischen Gibraltar und Ceuta hiudurch, ohne dass ich die 
an jenen Punkteu brennenden Feuer gewahr geworden 
wäre. Erst der Morgen brachte klares Wetter. Als ich 
nach einer kurzen Ruhe während der Frtthstuudeu wieder 
aufs Verdeck trat, war die Sonne eben über die schnee- 
bedeckten Gebirgszüge Granadas emporgestiegen. Der 
Regen hatte ganz nachgelassen, die Luft war ganz klar und 
ungemein durchsichtig. Das Meer stürmte nicht mehr, es 
bildete nur noch eine glcichmässig bewerte Fläche, auf wel- 
cher die weissschimmernden Köpfe der Wellen, voragoldeuen 
Strahl der Sonne angehaucht, rastlos dahinrollteti. Zu meiner 
Linken lag die spanische Küste. Malerisch stieg aus dem 
Meere die grossartige Gebirgslandschaft empor, ein herr- 
liches Bild, an dem man sich nicht satt zu sehen ver- 
mochte. Es war plötzlich Frühling geworden. Das nass- 
kalte, düstere Wetter des atlantischen Oceuns war einem 
milderen Klima gewichen. Zum ersten Male, seit wir 
England verlassen hatten, schien die Sonne wieder freund- 
lich mit ihren erwärmenden Strahlen auf uns herab. Die 
„Maria" aber, welche sich, trotz der ihr fehlenden Haupt- 
segel, so trefflich unter all den widrigen Verhältnissen der 
Reise bewährt hatte, strebte unaufhaltsam ihrem Bestim- 
mungsorte entgegen. Ich hatte längst die Absicht, Gibraltar 
als Nothafen anzulaufen, aufgegeben. 
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Karnevalistische Beiträge zur Schiftsbaukunst. 

i. 

tas Srkaikele in Srblfr, bei», Jie Seekraskkeil » 
verbinden. 

Vor einiger Zeit wurde der Vorschlag gemacht ,das 
Dampfschiff in kleiner Fahrt als Luftkurort zu benutzen." 
Dieser Vorschlag hätte rolle Berechtigung, wenn das leidige 
Schaukeln des Dampfschiffes mit seiner unangenehmen 
Folge — der Seekrankheit — den Patienten die Benutzung 
solcher Luftkurorte gestatten würde : in den meisten Fallen 
wurde vielmehr die Seekrankheit verderben, was die sonst 
stärkende frische Seeluft gut gemacht hätte. 

So viele Projekte und Vorschläge zur Lösung dieses 
Problems bereits gemacht wurden, alle Hessen sich aus 
verschiedenen Gründen nicht verwenden, oder sie waren 
nutzlos. Wenn nun auch die Lösung wohl noch recht 
lange auf sich warten lässt, so ist es doch nötig, dass 
neue Vorschläge immer wieder zur Besprechung gestellt, 
die Frage immer wieder angeregt wird, selbst auf die 
Uefa in der Unausführbarkeit hin, d. h. nur, damit man 
sieht, wie es nicht gemacht werden soll. 

Hier ein neuer Vorschlag: 

„Das Schaukeln des Schiffes ist eine natürliche Folge 
des durch die Wellenformen der Wasseroberfläche ver- 
änderten Kigengewicbts. Je kürzer ein Fahrzeug, um so 
mehr ist es ein Spiel der Wellen ; hieraus folgt, dass mit 
der Länge eines Fahrzeuges sein Widerstand gegen die 
Laune der Wellen wächst. Diese ThaUache hat man er- 
kannt und trägt ihr durch grösstmöglichste Ausnutzung 
der Schiffslängeu Rechnung, innerhalb der praktischen 
Urenzen. 

Eine fernere Ursache des Schaukeln* liegt aber noch 
in der F.benheit der Schiffswände. Zufolge dieser F.ben- 
hcil wird die ganze Schiffswand von der unruhigen Wasser- 
oberfläche einflussreich bespült. Da mit der Tiefe die 
l'nruhe des Wassers abnimmt, das Wasser mithin an seiner 
Oberfläche am unruhigsten ist. so muss eine Einrichtung 
getroffen werden, die den unruhig schwankenden Einfluss 
der Wasseroberfläche auf die Schiffswand vermindert. 
Solch eine Einrichtung soll in der Form von Führungs- 
oder Uleitrippcn geschaffen werden. Dieselben bestehen 
aus 36 bis 40 Centimeter breiten und etwa 3 Ccutimeter 
starken Brettern aus Eichenbolz in der Form von Tritt- 
brettern an den Eisenbahn-Personen- Wagen , welche hin- 
reichend siark mit den Spanten in Verbindung, mittelst 
eingelassener eiserner Stützen an der Schiffswand befestigt 
werden und zwar möglichst tief da, wo die Vertikalbiegung 
des Schiffskörperprotils es eben zulässt. Die Vorderkanten 
dieser Kührungsrippen müssen stark abgeschrägt sein, 
behufs möglichster Verringerung des Schwimmwiderstandes. 
Je tiefer die Führungsrippcn — zwei mit einem mittlem 
Abstand von 50 Centimeter übereinander liegend — an- 
gebracht werden, je ruhiger ist die Wasserschicut die 
zwischen ihnen hindurch gleitet. Diese ruhigere Wasser- 
schicht ist von drei Seiten eingeschlossen — durch die 
Unter- und Oberfläche der Kippen horizontal und durch 
die Schiffswand geneigt vertikal — folglich dem Einfluss 
der unruhigen Wasseroberfläche entzogen, sowie auch 
diese Wasserschicht durch ihr konstantes Gewicht befähigt 
ist, dem Fahrzeuge eine ruhigere Führung zu geben. 

Der Gleitwiderstand des Schiffes wird durch die Füh- 
rnngsrippen allerdings erheblich vergrössert und zwar pro- 
portional dem Flächeninhalt der Rippen; indessen nur bei 
ruhigem Wasser. Angenommen, das Schiff in einer Länge 
von «0 Metern, schwimmt mit einem Flächeninhalt von 
p. p. 500 O-m im Wasser, dann bilden diese 500 m den 
Gleitwiderstand. Bei der Schiffslänge von 00 m würden 
die Führungsrippen 50 m lang genügen, alsdann ergiebt 
sich, bei einer Breite derselben von 0,10 m. incl. Kante: 
50 X 4 X 0,40 X 2 = 160 D-m oder nahezu V, Wider- 
ftandsvergrösserung der gesamten Schiffsgleitflächc ; also 
ziemlich gross, aber nicht für den in's Auge gefassten 
Zweck und tritt dies Verhältnis auch nur bei ruhiger See 



ein, während bei bewegter, durch den schnelleren Gaug, 
dasselbe kompensirt wird. 

Die Befestigung der Führuugsrippen muss in sorg- 
samster Weise so geschehen, dass bei einer etwaigen Be- 
schädigung derselben, die Schiffswand nicht in Mitleiden- 
schaft gezogen wird. 

Bitte zu probiren, denn „probiren geht über studiren." 



II. 

Vae Sekifftkaal. 

Fnter dieser Bezeichnung ist in den Kreis bautech- 
nischcr Materialien eine Spezialität eingetreten, die in 
technischen Kreisen gegenwärtig lebhaft besprochen wird. 
Diese sogenannte Schiffshaut besteht aus zwei Metallplatten, 
die mit einer klebenden Füllmasse verbanden und mit einer 
Einrichtung versehen ist, die beide Platten so von einander 
hält, dass das Füllmittel überall von gleicher Stärke ist. 
Als Schiffswand angewendet, soll dieselbe bei grosser Wider- 
standsfähigkeit elastisch sein und bei Kollisionen wasser- 
dicht bleiben , weil sie nicht brechen , sondern nur eine 
Beule davon tragen kann und deshalb Katastrophen, wie 
noch von der „Cimbria" her bekannt, ausgeschlossen sind. 
Die Schiffshaut soll ferner für Docks, Wohnhäuser und an- 
dere Bauten brauchbar sein, sowie als eiserne Türen, als 
Innenplatten für Geldschränke (diebes- und feuersicher), 
für Badewannen und andere Gegenstände gute Dienste 
leisten. In Dimensionen von ca. 200 Millimeter Stärke 
und mehrfach hintereinander liegend, soll durch die An- 
wendung dieser Schiffshänte eine vorteilhaftere Panzerung 
der Kriegsschiffe stattfinden, als dies jetzt mittelst der 
riesigen, massiven Eisen- und Stahlpanzer möglich ist, — 
Wenn man sieb ein Wellblech soweit ausgezogen 
denkt, dass die Wellen Winkel von HO Grad bilden und 
bringt dieses Wellblech dann zwischen zwei Platten, deren 
dadm-ch entstehende röhrenförmige Zwischenräume gefüllt 
werden, dann erhält man einen Begriff von der Beschaffen- 
heit der Schiffshaut, aber auch unwillkürlich den Gedanken 
„weshalb man erst jetzt anf diese einfache Einrichtung 
gekommen ist." 



Auslegung der Art. 18 und 23 des jetzigen Strassen- 
rechtsgesetzes. 

Der Art. IS des neuen Strassenreehts auf See 
vom 7 Janr. 1**0. welcher übereinstimmt mit dem 
Art IG des alten Gesetzes vom 23. Dec. 1*71 lautet 
also: Jedes Dampfschiff, welches sieh einem andern 
Schiffe in solcher Weise nähert, dass dadurch Gefahr 
des Zusammeiistossens entstellt, mu>s seine Fahrt 
mindern, oder wenn nütigstoppen und rückwärts geheu. 

Die Vorschrift ist so unzweideutig klar, dass 
keinerlei Zweifel in einem Dampferfühler aufkommen 
könnten, was im Falle der Gefahr des Zusammen- 
stosseus zu thun ist, wenn nicht der Art 23 dieselben 
hervorzurufen geeignet wäre: bei Befolgung und Aus- 
legung dieser \ Urschriften muss stets gehörige Rück- 
sicht auf alle Gefahren der Schiffahrt, sowie nicht 
minder auf solche besondere Umstände genommen 
werdeu, welche zur Abwendung unmittelbarer Gefahr 
ein Abweichen von obigen \ Urschriften notwendig 
machen 

Aus verschiedenen Entscheidungen, welche von 
Seiten der obersten Gerichtshöfe Englands in den 
letzten Wochen gefallt sind, glaubt Mittehells Mar. 
Reg. folgenden Rat für Dampferkapitiine entnehmen 
zu sollen -jn allen Fallen, «huc jede Ausnahme. 
in denen unmittelbare Gefahr des /usammciistosi&ns_ 
zu erblicken ist, müssen die Maschinen auf volle Kraft 
rih kvväi^gesU^llt^erTehT "ausser in dem* einen Falle, 
T\'ö rfies MflTlöVer absoTüle Gefahr herbeiführt « E* 
kommt also für den Daiupferführer darauf an, nach- 
weisen zu können, dass z B c volle Kraft voraust, 
oder < hart Steuerbordruder« oder « hart Backbordrudor« 
ein besseres Manöver im gegebenen Fall gewesen sei 
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als die absolut gefahrliche Befolgung <les Art. 18, 
dann wird er unter Berufung auf Art. 23 mit seinem 
tingesetzlichen Manöver durchkommen 

Nautisch« Literatur. 

Aunual Report of the Chief Signal Offleer to the Secre- 
tary of the War for the year ending June 30. 1880. 
l'art /., II. Wattungton, Government Printing Office. 
1120 Page». 

A new method of meaturiitg Iteighte by meana of the 
barometer by O. K. Gilbert, Department of the In- 
ferior. Geological Sureey of the United States. Wat- 
hington 1872. 101 Paget, 
Die beiden Werke sind sprechende Proben des Fleisses, 
mit welchem die Amerikaner sich die Erforschung ihres 
Landes und dessen Klima angelegen sein lassen. Der 
höchst umfangreiche zweibändige meteorologische Bericht 
giebt ein Bild der Thittigkcit auf den eigenen und benach- 
barten Stationen, deren die Voreinigten Staaten nicht 
weniger als 343 gestiftet haben, wozu noch 5 westindische 
und 20 Stationen in Kanada und llritifch Nordamerika 
hinzukommen. Diese Stationen sind natürlich nicht alle 
gleich opulent ausgerüstet nnd zu gleichmäßig vielen 
Beobachtungen und telcgraphischon Berichten verpflichtet : 
sie rangiren von vollständigen Observatorien, die sieben 
Mal täglich beobachten und drei Mal täglich volle Berichte 
nach Washington senden — solcher Stationen giebt es 
10 — durch allerhand Variationen in der Zahl und Art 
der Beobachtungen sowie ihrer Uebermittclung (durch den 
Telegraph oder die Tost täglich, wöchentlich oder monat- 
lich) bis herunter zu solchen Stationen, welche bloss eine 
Beobachtung und zwar zur Zeit des Sonnenuntergangs!, 
oder zn den „fliegenden" Stationen an den Seekasten, 
welchen hauptsächlich die Aufsicht und Hütung der Tele- 
graphonlinicn, Rettung bei Schiffbrüchen und schleunigste 
Berichterstattung darüber obliegt. Der Bericht verbreitet 
sich ober die Anleitung der Beobachter zum meteoro- 
logischen Dienst, die verschiedenen Beobachtungen selber, 
welche nach den verschiedensten Richtungen durchzu- 
arbeiten sind und behandelt natürlich höchst eingehend 
und besonders für den Seemann interessant die Verbreitung 
der Stürme über das norilaracrikanische Festland bis hin- 
über nach Europa, wozu die Logbücher vieler zum Dienst 
gewonnener Schiffe, sowie die gleichzeitigen Beobachtungen 
der Cartellstationcn aller Lander der alten und neuen 
Welt das Material boten. Eine Menge Monatskarten in 
Polarprojcktion zeigen die Bahnen jener Stürme ; während 
eine andere Folge von Karten des nordamerikanischen 
Festlandes speziell für die Interessen des Handels und der 
Landwirtschaft sich mit der Kartirung der Sturmbahnen, 
den Niederschlügen, üewitterstürmen, Isobaren und Iso- 
thermen jedes Monats befasst. Eine ganze Anzahl Tor- 
nados ist in spezieller Schilderung behandelt und mit sehr 
instruktiven Bildern Uber die Richtungen, in welchen die 
Trümmer von Häusern, oder umgewehte Bäume zu der 
allgemeinen Richtung des (entnims der Cyclonen ge- 
funden sind, versehen. 

Eine umfangreiche Beigabe bildet der Bericht über 
die totale Sonnenfinsternis vom 29. Juli 1878. und sind 
eine Menge Sonncnbilder mit l'rotuberanzen etc. beige- 
geben mit ihren 4, 3. 2. 1 fachen Flügeln oder mehr kreis- 
förmigen oder elliptischen Vcrwaschungcn. 

Kurz, nach welcher Richtung man auch das umfang- 
reiche Werk durchstöbert, man wird überall eine Fülle 
des interessantesten lehrreichsten Materials finden und 
dankbar anerkennen, dass die grosse Republik drüben 
dazu die Mittel bereitstellt, dass solche Ermittelungen zum 
Gemeingut der Menschheit werden. Wir wissen nicht, ob 
die alte Maury'schc Regel noch in Kraft ist, dass jeder 
Kapitän, welcher sich zur Mitarbeiterschaft meldet, dafür 
ein Exemplar der Karten und Arbeiten des Instituts be- 
kommt, zweifeln aher nicht, dass die alte Gcnerösitttt 
noch jetzt jedem begründeten Gesuch um Mitteilung der- 
selben bereitwilligst Gewährung im Voraus sichert. 



Die Gilbert'sclie Arbeit will die bisher übliche Höheu- 
messung durch Barometer und Thermometer zurückführen 
auf eine allein mittelst Barometer begründete Messung. 
Nach einer ausführlichen Schilderung der bislang gebräuch- 
lichen Metoden wendet sich der Verfasser zur Darstellung 
seiner einfachem Metode. Er geht dabei aus von zwei 
znr Basis gewählten Stationen, deren Höhenunterschied, 
| durch Nivellirung genau festgestellt, so gross als möglich, 
: und deren horizontale Entfernung so gering als möglich 
. ist. An diesen beiden wie auch an der dritten Station, 
. deren Höhe nun barometrisch bestimmt werdeu soll, werden 
tagsüber zahlreiche Barometerstande beobachtet und von 
den drei Beobachtern an den drei Stationen nolirt; die 
Ablesungen werden für Indexfehler und Temperatur des 
Quecksilbers korrigirt und zuvörderst daraus eine ange- 
näherte Höhe A i der neuen Station auf gewöhnlichem 
Wege berechnet, unter Weglassung jedoch der sonst üb- 
lichen KoiTcktionen für Temperatur und Feuchtigkeit der 
Luft, welche als trocken uud von 0 0 Temperatur unge- 
sehen wird, nnd gleichfalls eine angenäherte Höhe D , 
der oberu der zwei Basisstationen über der bekannten 
I Höhe B der untersten Station bestimmt. Dann, sagt Gil- 
1 bert, findet die Gleichung statt 

H. _ A, 
B A 

dh. es verhält sich die genäherte Höhe der Basisstntion 
I B| zu der wahren Höhe der Basisstation B wie die genäherte 
' Höhe der neuen Station A ( zu der wahren Höhe der 
I neuen Station A. woraus folgt dass 

A = wird. 

Nach Gilbert ist nämlich das Gewicht W der Luft- 
säule zwischen den beiden Stationen der Basis gleich dem 
Produkt der mittlem Dichtigkeit der Säule in die Höhe 
B nnd einen konstanten Faktor E oder W = d B E. 
Und da B , die angenäherte Höhe derselben Luftsäule 
unter der Voraussetzung ist, dass die mittlere Dichtigkeit 
d, derjenigen entspricht, welche bei 0° Temp. and bei 
trockener Luft stattfindet, so hat man auch W = d, B 4 F., 
woraus folgt dass 

B, _ d_ 
B d, 

Das Verhältnis der angenäherten Höhe B, zur wahren 
Höhe B der Grundlinie ergiebt deshalb ein Maass fin- 
den zeitweiligen Zustand der Luftsäule der Gruudlinic mit 
Bezug auf ihre Dichtigkeit. In ähnlicher Weise wird der 
Dichtigkeitszustand der Luftsäule zwischen der neuen Sta- 
tion uud der untersten Basisstation durch das entspre- 
! chende Verhältnis der angenäherten Höhe Ai zur wahren 
i Höhe A der neuen Station gemessen, und daraus folgt 
dann die Richtigkeit der obigen Gleichung 

A, B 

■ K - B, 

In dieser Glcichnng gilt als Voraussetzung, dass der 

i jeweilige Zustand der beiden Luftsäulen ein identischer 
sei, also keine Unterschiede in Temperatur und Feuchtig- 

i keit vorhanden sind. In der Wirklichkeit ergiebt nun 
die Vergleichung der angenäherten und wahren Höhen 
der Grundlinie einen Koeffizienten, welcher von den Unter- 
schieden in Wärme und Feuchtigkeit abhängig ist, und 
diesen benutzt man zur gleichzeitigen Bestimmung der 
Höhe der andern zum Teil mit der erstem zusammen- 
fallenden Luftsätilo, Anf diesem Wege, welchen der Ver- 
fasser nun auch ausführlich im Detail begründet und weiter 
ausführt, behauptet er Resultate zu erhalten, welche die 

\ aus den frühem Metoden hervorgegangenen an Gcnanig- 

] keit übertreffen. 

„.In* allen Weltteilen." lllustrirte Monatshefte für Länder- 
und Völkerkunde und verwandte Fächer. Gegründet 
1809 von dem t Prof. I>r. Otto Dclitsch. Jetzt redigirt 
von dem bekannten Afnkareitenden Dr. Oskar Lenz. 
Von dieser vorzüglich redigirten Zeitschrift, die sich gleich 
weit vou trockener Gelehrsamkeit, wie vou scicbier ObeiUurb- 
lichkeit halt, liegt uns das erste Quartal des eben begonnenen 
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15. Jahrganges vor. Die Zeitschrift empfiehlt sich durch ihren I 
wahrhaft anziehenden Inhalt und gediegenen Bilderschmtick 
den weitesten Kreisen eines gebildeten Publikums als eine sehr l 
empfehlenswerte Lektüre. In leicht fasslicber Darstellung i 
bringt das erste Quartal interessante Artikel wie: Drei Tage 
auf Borntaolm — Die Zuckerplantagen in Queensland. — Ueber 
die Verbreitung alkoholischer Genussmittel bei Naturvölkern. 
— Die Franzosen in der Sndsee. — Meine Reise nach der 
Residenz des Sultans von Marokko. Von Dr. Oskar Lenz. — 
Korea, Land und Leute. — Der Wald in Serbien. — Sitzungs- 
berichte geographischer und handclsgcographiscber Gesell- 
schaften. — Miszellen n. v. a. w. Man abonnirt für 2 jü 40 Pf. 
pro Quartal in jeder Buchhandlung und Postanstalt. Probehefte 
und Prospekte Hegen in jeder Buchhandlung und können auch • 
direkt von der Verlagsbuchhandlung Qatoala Mutte in Leipzig 
bezogen werden. Wir können die trelHichc Zeitschrift auf 
«las Wärmste empfehlen. 

Verschiedenes. 

Prab« fahrt eiae* aeaen ftanafers Lange's Werft la 

Vegesack. Mittwoch, den 16. Janr. Mgs. 7 Uhr dampfte 
der auf der Schiffswerfte und Maschinenbau- Austalt von 
Job. Lange in Vegesack erbaute neue Dampfer „August 1, 
von dort nach Bremerhaven ab. Zur Mitfahrt hatten sich 
mehrere Rheder und Sachverständige eingefunden, wel- 
che einstimmig das Schiff, welches 118' lang, '£'>' breit 
und 13' tl" tief (bis znm Hauptdeck) ist und eine Lade- 
fähigkeit von 650 Tons hat, in allen seinen Teilen als , 
musterhaft nnd praktisch eingerichtet erkannten. Es hat ; 
sieh in diesem Schiffe wieder die Soliditüt der Arbeit der 
alten bewährten Firma und ihres Direktors gezeigt und : 
es errang das durchaus exaete Manövrircn der auf be- 1 
sagtet* Werft erbauten Maschine vermittelst Dampfumsteue- 
rung, sowie der tadellose, äusserst ruhige Gang der Ma- 
schine in allen ihren Teilen die verdiente Anerkennung 
sämtlicher Anwesenden. Der ebenfalls dort gefertigte 
Kessel zeigte eine hohe Verdainpfniigsfüh'tgkcit nnd seine 
Bedienung und Beschickung erwies sich als sehr leicht 
und zweckentsprechend. Nachdem das Schiff um 10 Uhr 
unter Bremerhaven angelangt, wurden noch einige Herren 
übergenommen, darauf eine. Fuhrt nach der Weser- 
mUndnng gemacht, dort inani»vrirl und dann die Rückfahrt 
nach Bremerhaven angetreten, woselbst das Schiff in den 
Kaiscrhafeu legte. Sämtliche Teilnehmer verliessen das 
Schiff mit dem Bewusstsein, dass der „August* seinem 
Erbauer zur höchsten Ehre gereiche und dass die Rhedcrei 
des Herrn .1. Ii. Bischoff eine wertvolle Bereicherung durch 
das Schiff erfahren hat. 

Die von uns schon mehrfach in Aussicht gestellte 
Krisis Im Schilf bau, speciell im Fvachtdampfcrbau ist in 
England jetzt eingetreten: seit Monaten sind am Clydc 
und au der Ostkustc Englands keine neuen nennenswerten 
Aufträge eingelaufen. 10 000 Arbeiter sind am Clydc be- 
reits entlassen, in gleicher Weise haben die Tyne, Wcar 
und Tees -Werften ihre Arbeiter reducirt nnd der Rest 
hat in richtiger Erwägung der Umstände in eine Herab- 
setzung der Lohne um 20 0 0 eingewilligt. Die Krisis be- 
trifft lediglich die Erbauer von Frachtdampfern, da die 
Passagierfahrt-Gescllscbaftcn notwendig zu Neubauten sich 
verstehen müssen, um ihre Flotten im leistungsfähigsten 
Zustande zu erhalten. Die Krisis ist hervorgerafen durch 
die tollköptige Ueberstürzung der Engländer bei dem 
Uebcrgange vom Segel- zum Dampfschiff und befördert 
durch die immer selbstständiger werdende Haltnng der 
kontinentalen Seevölker gegenüber dem englischen Schiff- 
bau. Da auf dem Kontinent sich der Uebergang viel 
langsamer vollzieht, so ist hier die Gefahr der Uebcr- 
produktion eine weit geringere, zumal der festländische 
Rheder nntcr der gleichzeitigen Flaue des Frachtenmarkts 
mitleidet und seine geringere Kapitalkraft erst recht die . 
kostspieligen Neubauten von Dampfern erschwert. 

Einige Gesellschaften für Passagicrbeßrderung bc- \ 
finden sich auch in einer ziemlich ungemütlichen Lage. 
Wir haben schon gemeldet, dass die Anchor- Linie ihre 
Dampfer aufgelegt hat, um sie nicht zu Schlenderpreisen 
fahren zu lassen; von anderer Seite verlautet eine Auf- 
hebung bestehender Cartellverträge über die Auswandcrer- 



etc. Tarife, welche erfahrungsmässig dem sauve-oni-peut- 
Geschrci voranzugehen pflegt. Jetzt hört man, dass die 
Hamburg - Amerikanische Packetfahrt - Aetien • Gesellschaft 
ihren erst neuerdings angeschafften sog. Schnelldampfer 
„Hatnmonia" verkauft habe. Dann hätten also die Stimmen 
Recht gehabt, welche von einer Nebeneinandcrstollung 
der nenen Schnelldampfer des Nordd. Lloyd und dieser 
Gesellschaft nichts wissen wollten, und im Gcgeuteil dar- 
auf hinwiesen, dass beim Ablaufen vom Helgen die „Ham- 
raonia" nur so eben vor dem Schicksal der „Daphne" 
bewahrt geblieben sei. Dass nicht Alles Gold ist was 
glänzt, das zeigt allerdings auch der Acticnstand der 
Hamburger Gesellschaft, welcher merkwürdig von dem 
Stande der übrigen dort domicilirten Gesellschaften 
absticht. 

krupp c. Aratstraag. In einer von einem Agenten der 
letztem Finna angezettelten literarischen Fehde, um mit- 
telst Circulare die gegnerische Firma und die artilleris- 
tischen Leistungen ihrer Geschütze herabzusetzen, weist 
die Firma Krupp jetzt in einer genauen Vergleichung der 
gegenseitigen Leistungen ihrer 30.5 cm Kanonen von 
35 Kaliber Länge nach, dass die lebendige Kraft der 
Armstrong*schcn Geschütze sich za der der Krupp'schcn 
Geschütze verhält wie 

0.018 : 1 bei 0 Meter Entfernung des Ziels 

0.003 : 1 . 500 „ „ 

0.69h : 1 . 1000 „ 

0.877 : 1 „ 1500 „ 

0.862 : 1 „ 2000 . 

0.618 : 1 .. 2500 - 

Widerstaad des Sehne«! gegen VeMhatiwirkaagea. Im 

Anschluss an vorstehende Vergleiche zwischen Amstrong- 
sclien und Kruppschen Kanonen werden Versuche von 
Interesse erscheinen, welche neulich in der Schweiz an- 
gestellt sind, um die Widerstandsfähigkeit von Schnccwällen 
gegen Kanonenkugeln zu erproben. Man hatte eine Wand 
von \ü\ Fuss Länge und 5 Fuss Höhe errichtet, deren 
Hinterseite von einer halbzolligcn Holzplanke gebildet 
wurde, während 3 Schneclagen von verschiedener Dicke 
die Vorderseite bildeten: die Dicken nahmen ab von \\' 
zu 3 ' 3 " und 20 ". Zwölf Schüsse wurden gegen die 
erste Lage abgefeuert aus 220, 300 nnd 400 Meter Ent- 
fernung, ohne dass ein Schuss sie durchdrang. Schüsse 
gegen die zweitdicke Schneelage aus 220 nnd 300 m 
Entfernung durchbohrten den Schnee allerdings, blieben 
aber vor dem Holz stecken : die Schüsse ans 400 m 
Entfernung blieben alle schon im Schnee steckeu : dagegen 
durchbohrten alle Schüsse die dritte und dünnste Lage. 
Aus 1100 und 1200 m Distanz abgegebene Schüsse drangen 
nur 15 bis 37 cm tief in den Schnee ein. Diese Versuche 
beweisen, dass unter Umständen Schnee sehr passend znr 
Feldbefestigung verwandt werden kann. 

Eine Prafrssar far Schiffbau an der l'ihersität Clasgaw 

ist im November vor. Jahres von der Wittwe des verstor- 
benen Schiffbauers John Eider mit 12 500 £ dotirt worden 
und ist bereits jetzt zum ersten Professor der Marine- 
Ingenieur und Schiftbaurat Francis Elgar aus London von 
den Verwaltern obigen Kapitals ernannt. Die Gründong 
trägt den Namen des Stifters als „John Eldei's Professur", 
zum würdigen Gedächtnis an diesen hervorragenden Meister 
in der Schiffbankunst. 

Der Schiffbau am Tee« ergab an neuen Schiffen in 
1883 nicht weniger als 45 Schiffe von 81 541 Tons gegen 
G5 046 in 1882. Damit sind aber auch alle Bestellungen 
erledigt, mit einziger Ausnahme einer Firma am Tees. 
Alle andern feiern oder bauen anf Avantnre. Die Maschi- 
nenbauer würden ebenfalls feiern, wenn nicht viele Aufträge 
für Brücken am Markt wären, so dass z. B. eine Firma, 
Blaird & Co. zu Stockton noch soviel Leute beschäftigt, 
dass sie täglich 600 £= 12 000 Jk Löhne za bezahlen 
hat. Im Schiffbau sind dagegen die Anssichten so trübe 
wie seit Jahren nicht. 
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Der Wetterbericht de» Set. •Mce xa Lsndon vom 28. Jan. 

ist ein beredtes Zeugnis fUr die verheerende Gewalt der 
Sturmi.- der vorangehenden Woche: er enthält keinen telc- 
graphischen Bericht aus Skandinavien, Danemark, Schottland 
— alle Verbindungen müssen unterbrochen sein — giebt 
also auch keine Warnung, da die Uerter der Depressionen 
anbekannt sind, welche seit Sonnabend, den 26. Janr. 
passirten. Aus einem kurzen Seebericht eines von Gibraltar 
nach Hamburg bestimmten Dampfers entnehmen wir, dass 
derselbe bis Dienstag, Janr. 22. vor Dshant die Luken 
offen gehabt, und die spanische See saromt den Ürflnden 
so schlicht wie nie zuvor gefunden hat. Damit stimmt 
die Wetterübersicht des Met. Office, dass vor der dann 
folgenden Sturmperiodc eine weite Anticyclonc Ober 
Frankreich gelegen habe, wahrend zwei tiefe Depressionen 
den üussersten NW.- und Nordrand säumten und am 20. 
nnd 21. Janr. schwere SW.- und WcststQrme über Nord- 
schottland daherzogen. Obiger Dampfer hielt dann bei 
zunehmendem Winde nach der MgtbclMfl Küste hinüber, 
an den vorspringenden bekannten Kaps vorbei, bis er bei 
Beacbyhead wegen Sturm und dicker Luft zwei Stunden 
beidrehte. Darüber verging der Mittwochen, au welchem 
laut Wetterbericht die Anticyelone südwärts »uruckwich, 
ad eine sehr tiefe Depression das südliche Schottland 
durchzog. Mittwochen I l' Nrn. stand der Dampfer unter 
Dungeness bei kolossalem Wind und Seegang. Dann klarte 
es ab bis Dover, doch prophezeite das Barometer neuen 
Sturm, so dass er mit Mühe und Not Galloper noch so 
eben in Sicht lief und dann nördlich vom Gabhard unter 
die englische Küste lief, trotz der unzähligen FUchcrleute 
ringsum und dem schwierigen Steuer im Schiff, welches 
unter Sturmsegel und Volldampf nicht mehr gehorchen 
wollte und erst durch Hacken an den Wind zu bringen 
war. Der Wetterbericht spricht von schwerem SW.-. bis 
West-Sturm in Irland nnd F.ngland, uud NW. -Sturm in 
Schottland. Dann kam eine kurze Pause, wie der Wetter- 
bericht besagt, und diese benutzte auch obiger Dampfer, 
um von der englischen Küste weg auf die Elbe zuzu- 
setzen, wo er Freitag Abend Cuxhaven passirtc ; nur wenig 



versprengte und sonstige unter dem Zwange der Umstände 
handelnde Schiffe kamen gleichzeitig dort an, die regulären 
Trader blieben alle ans. Am Freitag Abend war massiger 
Sturm in England, schweres Wetter im Kanal lant Wetter- 
bericht, aber am Samstag kam dann der auch hier als 
der schwerste empfundene Orkan nach. Das Centruin 
scheint über das mittlere Schottland hinweggegangen zu 
sein; in Aberdeen fiel das Barometer bis auf 27.40 Zoll, 
in England wehte West- und SW.- Sturm, im nördlicbeu 
Schottland SO.- bis Ost-Sturm. Auch hier in Bonn stand 
am 26. Janr. das llaronieter unter 89 Zoll englisch und 
am 28. Jan. hatten wir in einer Schnee- und Graupel-Böe 
aus Nord einen starken Blitz mit Douner. 

Das grössle Fährschiff der Welt wird wohl der „Solano w 
werden, der den Dienst zwischen Francisco und der Central 

Tacific Eisenbahn versehen soll. Das Schiff ist 494' 8" Ober 
dem Hauptdeck lang, 106' im Kaum, im Ganzen breit 116', 
uud soll wenn beladen nur 6* <»" tief stechen. Auf dem Deck 
liegen 4 Schienenwege von einem Ende zum andern, so 
d.i*-. es 2 1 Personen« airm nrlist Tender und Lokomotivo 
aufnehmen kann. 

Die Panama- Kiseiibahn wird täglich Ton zwei Zügen 
in jeder Richtung zwischen Panama und Colon resp. Aspin- 
wall befahren, welche den 75 Kilometer langen Weg in 
1 Stunden! zurücklegen. 

Der erste Zeichner einer Brooklyn Brücke war laut 

,,Eiig." ein Baumeister Thomas Pope von Newyork, welcher 
im Jahre 1811 Zeichnung und Beschreibung einer Brücke 
veröffentlichte, welche in einem Bogen über den East River 
die Fulton Strassen in Newyork und Brooklyn verbinden 
und in solcher Hohe ober den Klus* wegführen sollte, das? 
die grossten Schiffe ungehindert unter ihr durchfahren 
könnten. Trotzdem er sogar ein Modell des Baas aus- 
stellte, so konnte er keine Unterstützung für seine Idee 
bekommen: sie wurde lächerlich gemacht, bis der Erfinder 
zuletzt selbst sein Modell zerschlug. 
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Brrilicrlliivt'll. Kurgcrmri<trr Snidlstrasse 1Z. 

Mechanisch -nautisches Institut, 

übernimmt die komplete •rVunrüfatunfg' von Schiffen 

mit sämmtlichen zur Navigation crfiirderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und Büchern, sowie das Knmpensiren der 

Kompasse auf eisernen Schill, i 

Verlag von F. A. Brockhaus in Leipzig. 

Soeben erschien: 

Elementare Meteorologie. 

Von Robert H Scott. 

Ucbertctzt von W. von Freeden. 
Mit 63 Abbildungen und II Tafeln. 8. Geh. 6 .«1 Geb. 7 Jk 
(Internationale witmenschaftliche Bibliothek, dl. Band.) 

Scott'« „Elementare Meteorologie" erfreut sich in Kngland 
eines grossen, wohlverdienten Erfolges und darf in dar vorlie- 
genden Uebertr.igung von W. v. Freeden, dem frühern Director 
der Deutschen Seewarte , auch beim deutschen Publikum der 
günatignten Aufnahme sicher sein. Zeigt doch die kürxlich 
erfolgte Gründung einer deutschen meteorologischen Gesell- 
schaft, dass die eminente Wichtigkeit, welche die Meteorologie 
für Leben und Wissenschaft hat, immer allgemeiner zur An- 
erkennung gelangt Das Scott'sche Werk ist vermöge seim r 
populären, f »mürben Methode ganz besonders zur Verbreitung 
Iii weitern Kreinen geeignet. 
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Der vulkanische Ausbruch auf Krakatoa bei Java am 
25. 27. August v. J. und die Dämmerungserscheinungen 
der letzten Monate, nebst den oceanischen und atmo- 
sphärischen Flutwellen. 

II. 

Iu unserm ersten Artikel in No 2 d Bl. haben 
wir hauptsächlich den Ursprung der auffälligen Däm- 
merungserscheinungen, deren jetzt schon Berichte 
von fast allen Teilen der Erde gedenken, untersucht 
und ihn in dem lein zerteilten Aschenauswurf des 
Vulkans gefunden Allerdings war es etwas kühn an- 
zunehmen, dass die Gewalt der Gase direkt die Asche 
bis in die Höhe von etwa 15 geographischen Meilen, 
weit jenseits der bisher angenommenen Grenzen der 
Atmosphäre gehoben habe. Bedenkt man aber, dass 
notwendig die Aschenmassen im Moment des Aus- 
wurfs elektrisch wurden, und nun die gleichartig 
elektrisirten Teilchen sich gegenseitig abstossen muss- 
ten , so kommt man leicht zu der Vorstellung, dass 
sie bald wie eine dünne Hülle dje Atmosphäre der 
Erde umgaben und Mangels Ableitung der einmal 
vorhandenen elektrischen Kräfte noch recht lange in 



dieser Lage verharren werden Die in den meteoro- 
logischen Lehrbüchern erwähnten Ausbrüche von Vul- 
kanen, wie des Cosoguina, dessen Asche in kürzester 
Frist bis 700 Meilen nordöstlich und 1200 Meilen 
westlich vom Vulkan weggeführt wurden, verschwin- 
den gegen die Gewalt dieses von uns jetzt erlebten 
fürchterlichsten aller Ausbrüche, deren tlie Geschiebte 
erwähnt, und inuss letzterer mit anderm Maassstabe 
getnemen werden Wenn der Donner der Explosionen 
auf den Philippinen und in Australien gehört wurde, 
wenn die See in der Sundastrasse sich mit den schwe- 
rem Bimssteinstücken bis zu einer Höhe von 2 m be- 
deckte, so dass selbst Dampfer kaum sich vonderStello 
bewegen konnten, wenn die Luft so verfinstert wurde, 
dass man in Batavia um 4 Uhr die leampen anzünden 
mu«stc, und der etwa iMXK) Fuss hohe Berg selber 
fast ganz in sich zusammenstürzte und mit dem 
•rrössten Teil der Insel, auf welcher er stand, unter der 
Meeresoberfläche verschwand, so sind das ja Ereignisse, 
wie sie allerdings in ihrer Totalität von der Geschichte 
sonst nirgends erzählt werden 

Das Ende der Explosion von Krakatoa fand statt 
um 12 U 12 M Mittags Die nächste Folge war die 
gigantische Welle in der Sundastnisse, welche be- 
kanntlich eine grossartige Verwüstung auf Java und 
Sumatra anrichtete Verfolgen wir nun die Welle in 
den Ocean hinaus, so liegen zunächst zwei ganz glaub- 
würdige Beobachtungen aus Point de Galle auf Ceylon 
und aus Mauritius vor, nach welchen eine ausserge- 
wöhnliche Flutwelle dort um 1 U 30 M. und 2 U. 15 M. 
Nm wahrgenommen wurde Da die beiden Plätze 
aoOO resp 5500 Km von der Sundastrasse entfernt 
liegen, so ergiebt sich aus beiden Beobachtungen 
dieselbe Geschwindigkeit von 2000 Km per Stunde 
oder 550 m per Sekunde (210 m mehr als die Schall- 
geschwindigkeit) für die Fortbewegung der Mccres- 
welle Wir haben schon in unserm vorigen Artikel 
angedeutet, dass diese Wogen sich auch weiterhin 
fühlbar gemacht haben. Interessante Details teilte 
kürzlich Herr von Lesseps darüber mit in einem 
Vortrage vor der Pariser Akademie der Wissen- 
schaften Herr v. Lesseps hat wegen der Panama- 
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kanal-Arbeiten genaue selbstregistrirende Flutmesser 
bei Colon wie boi Panama aufgestellt Am 27. August 
um 4 Uhr Nm. begannen am Flutmesser zu Colon 
eigentümliche Schwankungen des Niveaus sich zu 
zeigen, welche an Höhe freilich nicht die gewöhn- 
lichen Niveauunterschiede zwischen Ebbe und Flut 
erreichten , aber sich in Pausen von je 1 J Stunden 
wiederholten, anstatt wie gewöhnlich in 12 Stunden. 
Zwischen 3 Uhr 30 Min. Nm. bis t Uhr 30 Min. Vra 
schwankte das Niveau des Meeres 8 Mal um 0.30 
bis 0.40 Meter auf und nieder Das erste Anzeichen 
war eine ungewöhnliche Ebbe. Bis zum 28. August 
U Uhr Nm. wiederholten sich diese Schwankungen 
in stets abmindernder Höhe. Da dieselben um 3 Uhr 
30 Min. Nm. des 27. Aug zu Colon begannen, welcher 
Moment zusammenfallt mit 4 Uhr Vm. des 28 Aug. 
Sundazeit. und das Erdbeben seine grösste Gewalt 
in der Nacht vom 26./27. Aug in der Sundastrasse 
erreichte, so hat die Meereswelle 30 Stunden Zeit ge- 
braucht, um sich von der Ursprungsstätte um das 
Kap der guten Hoffnung herum bis zum Hinter- 
grunde des karaibischen Meeres fortzupflanzen. Auch 
von den Flutmessern zu Rochefort, Cherbourg und 
Havre ist die Erdbcbenwelle laut Lesseps beobachtet. 
Sie hat sich mit einer durchschnittlichen Geschwin- 
digkeit von 41K) Kilometer per Stunde verbreitet, 
während sie nach Mauritius mit 2000 Km Geschwin- 
digkeit vorrückte. Die Wellenlauge wird von Herrn 
v. Lessens zu GflO Km berechnet. 

Es Könnte auffallend erscheinen, dass an dem 
Flutmesser von Panama nicht ähnliche Hebungen und 
Senkungen wahrgenommen wurden. Aber die vielen 
kleinen Inseln der Java-Seo und die Untiefen der 
Torres-Strasse im Norden des australischen Festlandes 
werden wohl den Andrang der ErdlxslMmwellc der- 
artig abgeschwächt haben, dass nur geringe Eindrücke 
von ihr die weite Fläche des stillen Oceans erreichen 
konnten. Dass sonst dessen freie Erstreckung der Ver- 
breitung von Erdl>ebenwellen günstig ist, haben wir 
vor mehreren Jahren an der Verwüstung peruanischer 
Küstenplätze durch solche Erscheinungen erlebt. 

Dass die atmosphärische Welle ferner an ver- 
schiedenen Stellen Europas, z. B auch auf den Obser- 
vatorien von Paris und Kew an den dort aufgestellten 
sclbstregistrirenden Barometern beobachtet wurde, ist 
jetzt zweifellos dargethnn; nur hat man in näheren 
Kreisen nicht recht an die gleich bekannt gegebene 
Ursache glauben wollen. 

Was die Dnmmcrungserseheinungen und das 
Aussehen der Sonne besonders angeht, so wurde 
laut Berichten aus Tokio in Japan, 3000 Sm. von 
der Strasse von Java, vielfach dort schon in den letzteu 
Augusttagen selber ein kupferfarbiges Aussehen der 
Sonne wahrgenommen, welches die Eingeborenen für 
das Anzeichen bevorstehenden Unglücks hielten. Der 
SW-Monsun hatte, es bleibt keine andere Erklärung, 
ausser der elektischen Abstossung, die mit ihm ver- 
eint wirkte, die Staub- und Aschen müssen binnen 
24 — 30 Stunden so weit weggeführt . mit einer Ge- 
schwindigkeit von 100 Sm per Stunde, was allerdings 
«ler Geschwindigkeit eines vollen Orkans in den oberen 
Lüften gleichkommt 

Ueber die zuerst Ende November in Europa auf- 
fällig gewordenen Däiumerungserscheinungen hatte 
sich bekanntlich der englische Astronom Lockyer in 
einem Briefe an die «Times: vom 8. Decbr. zuerst 
dahin geäussert, dass sie wohl von dem Ausbruch 
des Krakatoa herrühren müssten Dieser Brief ver- 
anlasste den bekannten Bergsteiger Eduard Whymper, 
aus seinen Reiseerinnerungen seinem Landsmann eine 
bestätigende Mitteilung zu machen, welche sich in 
der Zeitschrift • Naturo* vom 27. Decbr. v. J. findet, 
und welche wir wegen der sehr zutreffenden äussern 
Umstände hier im Auszuge folgen lassen 



Whymper war am 3 Juli 1880 mit einer Besteigung 
des Chimborazo beschäftigt und hatte in 15 800' Hobe 
! übernachtet. Der Morgen war klar, nebehrei und sah 
I man im Norden die höbe Bergspitze des llliniza, sowie 
I 20 Meilen östlich davon den grossen Kegel des Cotopaxi 
in 65 Meilen Entfernung völlig ohne Wolken und — eine 
| seltene Erscheinung — auch ohne jede Rauchsäule deutlich 
vor sich liegen. Erst nachdem die Reisenden den Auf- 
stieg wieder begonnen hatten und sich in reichlich 16 000' 
. Meereshöhe befanden, zeigte sich um 5 U. 45 Min. Mor- 
gens eine tiefdunkle Rauchsäule, welche vom Krater gerade 
in die Höhe stieg, rasch kreisend und in rasender Schnelle 
steigend, so dass sie binnen einer Minute sich schon in 
20 000 ' Höhe Ober dem Kratcrrande befand. Der Coto- 
paxi selber ist nach Whympcrs eigenen Messungen 19 600' 
hoch. Der Gipfel der Rauchsäule befand sich demnach 
in einer Höbe von 40 000 ' über dem Meere. Dort packte 
ihn ein starker Wind von Osten her und führte ihn einige 
20 Sm. weit dem Pacific zu, während sich die Säule zn 
einer dünnen Schicht von Dinten-Scbwärzc ausbreitete, in 
Form eines umgekehrten L, f*~, sich am klaren Himmel 
projicirend. Dann fasste diese Schicht in Nordwind und trieb 
sie nun auf Whymper zu, unter stetig grösserer Verbreiterung 
der Fläche. Wie die Wolke näher und näher kam, schien 
sie zu steigen, obgleich sie in Wirklichkeit sich herab- 
senkte. Nach einiger Zeit trat nun die Rauckschicht 
zwischen Whymper und die Sonne und dann zeigten sieb 
alsbald die erstaunlichsten Wirkungen. Die Sonne sah 
grün ans, aber das Grün hatte keine Aehnlichkeit mit 
irgend einem bekannten Grün am Himmel. Ks bildeten sich 
schmierige Streifen von einer Art von Grasgrün, die dann 
in Blutrot übergingen oder in schmutziges Ziegelrot, und 
plötzlich wieder wie polirtes Kupfer oder gefirnisste« 
Messing aussahen. Hätten Whymper und seine Begleiter 
nicht mit eigenen Augen gesehen, dass alles nur von der 
Asche herrührte, so hätten sie leicht von grosser Furcht 
und Bangigkeit erfüllt werden können. Denn keine Worte, 
sagt er, können nur eine schwache Idee geben von dieser 
seltsamen Färbung des Himmels, die binnen einer Minute 
Zeit auftauchte und wieder verschwand, und gegen welche 
die wunderbarsten uns bekannten Dämmerungsfarben der 
auf- oder untergehenden Sonne wie nichts verblassten und 
zurücktreten. Um Mittag zog die Asche Ober die Köpfe der 
Gesellschaft selber weg. nachdem sie 85 Meilen in 6 Stan- 
den zurückgelegt hatte. Cm 1 U. 30 M. fiel sie auf dem 
Gipfel des Chimborazo nieder, und bevor der Abstieg bc- 
gaun, sah das Schncetuch der Spitze wie ein gepflügte» 
Feld aus. Die Asche war äusserst fein, wie die an Lockyer 
gesandten Proben beweisen, drang in die Augen und Nasen der 
Reisenden, machte Essen und Trinken unmöglich, und 
zwang zum Atmen durch das Taschentuch. Sie bedeckte 
die Instrumente bis in die verschlossenen Kisten hinein. 
Whympers Barometer ist noch bis auf den heutigen Tag 
mit dieser feinen Decke Uberzogen. Und was davon über 
sie wegzog, muss noch feiner gewesen sein und ist viel- 
fach auf Fahrzeuge im stillen Ocean niedergesunken. Die 
feinern Teile wiegen nicht '/sjooo eines Grans und die 
feinsten sind noch unbedeutender. Die grössern Stocke 
fanden wir nachher in dem alten Lager, und tiefer unten 
in 7000 ' Höhe waren einige Thälcr wie von dichtem Rauch 
erfüllt. Die Luft blieb aber wie von einem leichten Nebel 
bis zum Abeud hin verdunkelt. 

Noch einmal verbreitet sich Wh. über die ungewöhn- 
lichen Farben, welche sich durch die üblichen Wörter 
des Sprachschatzes nicht ausdrücken lassen, und alles 
übertreffen, was wir von den glänzendsten Morgen- und 
Abenddämmerungen wissen. Sic zeigten sich aber erst, 
als die Aschenwolkc zwischen Wh. und die Sonne trat, 
nicht früher. Die Aendcrungcn der Farben schienen von 
der Dicke der vorübergeftthrten Schichten abzuuäugen. 
Als die Aschcnwolkcn die Reisenden von allen Seiten ein- 
hüllten, erlosch das Farbenspiel. Eine Photographie de» 
Chimborazo nach Beginn des Aschenfalls bewahrt Wh. al> 
interessante Erinnerung an den ganzen Vorgang auf. 
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Statistik Ober die Geschäftsthätlgkeit des Seemanns- 
Amtes zu Bremen für eai Jahr 1883. 

Bemannung der Bremischen Seeschiffe am 1. Jan. 
1*83: 275 Schiffe mit 5443 Personen. Von 37 Schiffen 
ist die Bemannung nicht aufzugeben. 28 Schiffe lagen 
still ohne Bemannung. Zusammen 210 Segelschiffe mit 
3034 Personen und 05 Dampfschiffe mit 2409 Personen. 

Vou den 5443 Personen sind 327 Bremer, 37 aas 
dem Bremer Gebiet, 132 Vegesacker, 332 Bremerhavener, 
589 Oldenburger, 2924 Preussen, 363 Angehörige der 
übrigen deutschen Staaten und 739 Angehörige fremder 
Nationen. 

Von den Seemanns -Aemleru Bremen, Bremerhaven 
und Vegesack wurden: 

angemustert 8316 Per», durch 307 Verhandlungen, 
nachgemustert 1502 „ ., 499 „ 

demnach gemustert 12848 Pers. durch 866 Verhnndlungen, 

gegen 11536 Pers. durch 815 Verhandlungen 
im Vorjahre. 

An- resp. Nuchgemustert wurden: 
12195 Personen durch 671 Vcrhandl. für Bremer Schiffe 
und 653 .. „ 195 „ , sonst, dtsch. , 

Unter den 671 Verhandlungen für Bremer Schiffe be- 
fanden sich: 438 für Dampfschiffe mit 9601 Personen und 
233 ftlr Segelschiffe mit 2594 Porsoneu. 

Unter den 195 Verhandlungen für sonstige deutsche 
Schiffe befanden sich: 13 für Dampfschiffe mit 163 Per- 
sonen und 182 für Segelschiffe mit 490 Personen. 

Von den 12848 Personen wurden in den einzelnen 
dienstlichen Stellungen an- resp. nachgemustert: 710 Bre- 
mer, 65 aus dem Bremer Gebiet, 212 Vege?ackcr, 966 
Bremerhavener. 1368 Oldenburger, 7654 Preussen. 1035 
Angehörige der übrigen deutschen Staaten und 818 An- 
gehörige fremder Nationen. 

Nach den einzelnen Monaten aulgcfuhit stellte sich 
die Anmusterung folgendermaassen: Ks fanden statt im 

•lanuar 65 Verhandlungen über 939 Personen, 

Februar 39 „ „ 528 , 

März 37 n 657 , 

April 23 „ n 551 , 

Mai 29 , „ 829 , 

Juni 23 „ , 570 „ 

Juli 24 , „ 867 

August .27 , , 611 „ 

September 29 „ „ 809 

Octobcr 21 - „ 652 

November 26 „ , 700 , 

Decembcr 21 „ n 633 „ 

Zusammen 367 Verhandlungen über 8346 Personen. 
Nach den einzelnen Monaten aufgeführt stellte sich 
die Nachmusterung folgendermaassen: Es fanden statt im 

Januar 11 Verhandlungen Uber 171 Personen, 

Februar 30 , 328 

Marz. 39 , , 519 

April 14 ., , 136 

Mai 48 , „ 384 „ 

Juni 46 , „ 445 , 

Juli 49 „ , 297 

August 43 p , 391 ., 

September 43 „ , 417 , 

Octobcr 64 „ „ 482 „ 

November 15 , „ 330 „ 

Decembcr 34 „ „ 302 

Zusammen 499 Verhandlungen Ober 4502 Personen. 
Von den 3239 Personen, die bisher noch nicht in 
Bremen, Bremerhaven oder Vegesack angemustert wurden, 
waren 158 Bremer, 22 aus dem Bremer Gebiet, 38 Vege- 
sacker, 92 Brcmerbavener, 234 Oldcuburgcr, 1853 Preussen, 
395 Angehörige der übrigen deutschen Staaten und 447 
Angehörige fremder Nationen. 



Von den Seemanns -Aemtern Bremen, 
and Vegesack wurden : 
abgemustert 11806 Pers. durch 975 Verhandig. 



gegen 1 1067 Pers. durch 878 Verhandig. im Vorjahre . 
Abgemustert wurden: 
11131 Personen durch 759 Vcrhandl. für Bremer Schiffe 
und 675 „ , 216 „ , sonst. dtsch. „ 

Unter den 759 Verhandlangen für Bremer Schiffe be- 
fanden sich: 536 Dampfschiffe mit 6834 Personen und 
223 Segelschiffe mit 2297 Personen. 

Unter den 216 Verhandlungen für sonstige deutsche 
Schiffe befanden sich: 16 Dampfschiffe mit 137 Personen 
und 200 Segelschiffe mit 538 Personen. 

Nach den einzelnen Monaten aufgeführt, stellte sich 
die Abmusterung folgendermaassen: Es fanden statt im 
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Zusammen 975 Verhandlungen über 1 1806 Personen. 

Die Musterungen verteilen sich wie folgt: 
Seemanns-Amt Bremerhaven 1347 Verh. über 23270 Pers. 

Bremen .... 455 ., „ 1197 M 
Vegesack ... 39 „ „ 187 „ 

Zusammen 1841 Verh. über 24654 Pers. 

Verhandlungen für ScJtiffe: Nach den Vereinigten 
Staaten von Nord-Amerika 283, nach Hamburg, auf der 
Weser und den angrenzenden Gewässern 152, nach Eng- 
land 106, nach Hafen der Nord- und Ostsee 100, nach 
Norwegen und Schweden 36 , nach Süd-Amerika 33 , für 
die Fahrzeit 1883 28, nach dem Mittclmeere 26, nach 
Ostindien 16, nach See 16, nach Russland 15, nach Por- 
tugal 11, nach den Niederlanden 7, nach europäischen 
Häfen 7, auf Aventure 6, nach Australien 5, nach der 
Westküste Amerika'» 4, nach Spanien 3, nach Trinidad 3, 
nach Dänemark 2, nach Honolulu 2, nach der Westküste 
Afrika's 1, nach der Ostkuste Afrika's 1, nach Italien 1, 
nach Kapstadt 1, auf Küstnnfahrt 1 Verhandlung. 

Von den im Laufe des Jahres angemnsterten See- 
leuten waren im Alter: 

Vom 14. — 20. Jahre 2571 Personen 

„ 20.— 30. „ . 5552 

, 30.— 40 3066 

., 40.-50. „ 1255 

Ueber 50 Jahre 404 

Zusammen 12848 Persouen. 

Hehnschaffung hilfsbedürftiger Seeleute. Es wurden 
von deutschen Konsulaten den Scemanns-Acmtern 46 hilfs- 
bedürftige Seeleute überwiesen und betrugen die Auslagen 
für deren Heimschaffung vom Auslände bis Bremerhaven 
Jk 1177. — , die Weiterbeförderung nach dem lulandc 
Jt. 200.05, zusammen Ja. 1377.05. 

An Sterbefüllen gelangten im Ganzen 55 zur Anzeige, 
nämlich durch Ertrinken 18, Herzschlag 2, Gehirnschlag 
3, Gehirnblutung 1, Gehirnentzündung 1, Nierenentzündung 
1, Lungenentzündung 1, Lnngcuschwindsucht 5, Herz- 
lähmung 1, Rückgratsverletzung 1, Darmverschlingung 1, 
Auszehrung 1, Schädelbruch 1, Brechdurchfall 2, Fall aus 
den Masten 3 , Gallenfieber 1 , Brandwunden 1 , Delirium 
tremens 1, Selbstmord durch Ertrinken 5, Selbstmord durch 
Erhangen 1, Kroup 4, zusammen 55. 
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Angezeigte Geburten: Männlichen Geschlechts 2, 
weiblichen Geschlechts 1. 

Klagesachen worden anhängig gemacht wider 289 
Personen. 

Geldbnsse wurde von den Seemanns- Aeratern erkannt 
wider 168 Personen, im Unvermögensfalle wurde nnf Haft 
erkannt wider 1 Person; Berufung gegen den Bescheid 
des SeemannB-Amtcs legten ein 6 Personen, dem Gerichte 
direkt Oberwiesen (ohne Desertionsfalle) wurden 114, 
zusammen 289 Personen. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 



Anaegflang i*n Im**. 

Die Verwechselung der Hoo-E-Tow (Hni-tao) Bai mit 
der Amoy-Bucht war einer der hauptsächlichsten Grunde 
für die chinesische Regierung, in 1881 auf Dodd-Insel 
einen Feuerturm zu errichten; trotzdem sind, soviel ich . 
weiss, während und nach der Erbauung des Turmes 5 sol- 
cher Verwechselungen vorgekommen. Denn Ende 1881 lief 
die deutsche Bark „ Pallas" Abends in der Dämmerung 
beim schönsten sichtigsten Wetter in die Bai hinein, eine . 
Stunde später lag das Schiff mit dem Kiel nach oben. — 
1882 geriet eines unserer Kanonenboote hinein, desgleichen 
der englische Dampfer ,Yorkshire\ Von Shanghai über . 
Amoy nach Newyork mit Thee bestimmt, lief der Dampfer 
Mittags beim schönsten Wetter auf den Klippen in der 
Bai auf, welches dem Rheder etwa 40 000 $ kostete . 
Im Frühjahr 1883 geriet eine englische Brigg hinein, von 
Shanghai nach Amoy bestimmt. Der Kapitän gab später 
in Amoy an, er hätte sein Kupfer in der Bai nachsehen 
wollen, worauf der Amoy Besichtiger sich aber nicht ein- 
lassen wollte, und letzten Sommer war zu guter Letzt eioe 
englische Bark, von Takao nach Japan mit Zucker be- 
stimmt, ebenfalls darin. Ob dieser Kapitän nun auch sein 
Kupfer hat aberholen oder die Lage der Klippen genauer 
bestimmen wollen, ist mir nicht bekannt, aber soviel steht i 
fest, dass das Schiff in Japan neu kupfern musste. 

Der Grund, warum die Hoo-E-Tow-Bai für Auioy- 
ßueht genommen wird, ist, dass die Schiffe Dodd-Insel 
für Chapel-Insel nehmen. 

Chapel-Insel (siehe Beilage zu No. 27, Jahrgang 1882 
der „Hansa", Chinesische Küstenpunkte) ist 164 Fuss hoch, 
und sieht in einer nördlichen und westlichen Peilung wie ein 
anfrccbtstchendcs Ei ans, dessen Spitze eingedrückt ist. 
In dieser Einsattelung ist der Leuchtturm erbaut, so dass 
die Einsattelung nicht gut auszumachen ist. Die Insel 
fällt, in den obigen Peilungen, nach Norden zu steiler ab 1 
als nach Süden und fehlen blinde Klippen in der Um- i 
gegend. — Das hohe, kahle, Festland ohne Dünen ist 1 
in einer NWIichen Richtung 9 Sm. von der Insel entfernt; 
die Strasse zwischen dieser nnd dem festen Lande ist rein ; 
und ohne Gefahr zu passiren, abgesehen von den Merope- 
Bänken im SW von Chapel-Insel. — NXOlich von Chapel- 
Insel ist das Land (Quemoy) 16 Sm. entfernt und kann 
daher nur in den äusseren Umrissen ausgemacht werden. 

Dodd-Inseln hciBscn zwei so dicht zusammen liegende 
Inseln, so dass sie in 6 Sm. Abstand wie eine Insel er- 
scheinen. Auf der grössten, die etwa 80 Fuss hoch ist, 
steht auf der Westseite der Feuerturm und an der Ost- 
seitc ein weisser Flaggenstock. Die Insel ist nördlich und 
östlich von niedrigen nnd blinden Klippen umgeben und 
hat die Form eines liegenden Eies. In 3 Sm Abstand 
sind die Klippen auszumachen und kann man nicht zwi- 
schen Dodd - Insel und Quemoy durchgehen — Die Ost- 
kllstc der Insel Quemoy liegt in XWlicher Richtung von 
Dodd-Insel in etwa 2 Sm. Entfernung, und besteht aus 
niedrigem hügeligem Land mit roten Dünen, hinter denen 



man in derselben Peilung das Leeo-Loo-Gebirge sieht. — 
NXOlich von Dodd-Insel tritt das feste Land mit der 
Hoo-E-Tow-Spitze (oder Huk) bis auf 6 Sm. Abstand an 
obige Insel heran. Der Strand von Hoo-E-Tow besteht 
hier ebenfalls aus niedrigem hügeligem Land mit roten 
Dünen. — Westwärts der Dodd-Insel, also an der SOd- 
küstc der Insel Quemoy, sind die Dünen hellrot und hell- 
gelb. Das Lot giebt bei beiden Inseln Dodd und Chape) 
keine Warnung, da man sowohl bei der einen wie der 
andern von 15 bis 20 Faden wirft, aber trotzdem sollte 
nach Obigem eine Verwechselung der beiden Iosclo bei 
etwas sichtigem Wetter, d. h. wenn man bis auf 3 Sm. 
nnd mehr sehen kann, nicht stattfinden, um so mehr da 
der Eingang von Hoo-E-Tow-Bai von Klippe zu Klippe 
nur 4 Sm. breit, dagegen die Distanz von Chapel bis 
Quemoy 13 Sin. beträgt. — Ist der Besteckpunkt bei 
diesigem Wetter uicht genau bekannt, so gehe man bis 
auf eine Seemeile an beide Inseln heran und zwar so. 
dass die Inseln nördlich aber nicht östlich oder westlich 
peilen; man wird dann jedenfalls die Form sowie, ob nie- 
drige und blinde Klippen in der Nähe der iu Sicht be- 
findlichen Insel liegen, ausmachen können; ist die Luft 
bis auf eine Seemeile nicht sichtig, so ist es überhaupt 
nicht ratsam binnen zu laufen, wenn man sich seines Be- 
steckpunktes nicht ganz sicher ist. — Hat man Dodd- 
Insel ausgemacht, so passire man die SO -Spitze von 
Quemoy - Insel in 1 Sm. Abstand und halte die weissen 
Dünen, welche am festen Lande eben nördlich der Chinha- 
Spitzc liegen, recht voraus oder eben an Steuerbord, je 
nachdem Wind und Gezeit ist; mit diesem Kurse wird 
man 1 Sm. im Süden dor Quemoybanktonne kommeu 
Diese ist eine rote Bakentonne mit einer schwarzen 
Kugel gekrönt, die zur Zeit in etwa 6 Faden Wasser 
an der S-SpiUe der Quemoy-Bank liegt. Von der Tonne 
aus peilt die Pagode (Qucmoy-Bank>Pagode) auf der N- 
Spitze der SW- Küste der Quemoy - Iuscl NJW. — Der 
Strand der SW- Küste besteht aus niedrigem hügeligem 
Land mit „ hellgelben Dünen." — Die Ebbe setzt in der 
Amoy-Bucht südlich, die Flut westlich der Quemoy-Bank - 
Tonne nach NW, östlich derselben nach ONO. — Vou 
Quemoy- Bank -Tonne wähle man den Kanal zwischen 
Seaotan- und Hwangkwa - Insel oder zwischen dieser und 
Tsingseu-Inscl, je nach Wind und Gezeit. Beide sind rein 
und leicht zu passiren. 

Hat man dagegen Chapcl-Inscl ausgemacht, so halte 
man die Quemoy - Bank - Pagode recht voraus bis Chinha- 
Spitze W peilt; von hier aus steure man wie oben 

Bekanntlich ist Chapel -Feuer ein Blinkfeuer. Dodd- 
Feuer aber ein rot und weiss unterbrochenes Feuer vou 
26 Sek. Blink und 1 Sek. Verdunkelung, und zwar ist es 
rot zwischen X5JO und N6|0 für die Quemoy-Bank, so- 
wie S2jW und S4|W für die Hoo-E-Tow-Bai. Kommt 
man also des Nachts, so bringe man das Feuer bei der 
erstcreu Peilung uicht östlicher als NOjO; übrigens wird 
das Feuer in dieser Peilung aus Sicht gehen, indem es 
durch die Lceo-Loo-Spitze verdeckt wird. Man befindet 
sich dann in gefährlicher Nähe der Qucmoy-Bunk. Peilt 
man das Fcner dagegen in den letzteren Peilungen, so 
steht das Schiff bereits im Eingänge der Hoo-E-Tow-Bai 
und mache mau dann so rasch wie möglich . dass man 
wieder heraus kommt. 

Da in der Amoy-Bucht vier Feuer brennen, so ist 
es nicht schwierig, das Schiff des Nachts bei gutem Winde 
binnen zu bringen, und laufe man zu diesem Bchufe von 
der Qucmoy-Bank-Tonnc aus, nur recht auf Tsingscu- 
Feuer ab und passire es in 3—5 Kabellängen an Back- 
bord, je nach Wind und Gezeit. Im innern Hafen ist bei 
Voll- und Neumond um 12 U. Hochwasser. 

E. K. 
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Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

in. 

WasM-rh«sen Im Mlttelmcr. 

Von Hupt. H. v. Frteden, Hanmi-Dttuiprer »Suhleck'. 

Am h. und 6. December vorigen Jahres wehte ein 
schwerer Nordsturm mit Schure and Hagel im NWlichen 
Teile des Mittelmeeres, welcher Regen Mitternacht letz- 
teren Tages NWlich lief und abflaute. Am 7. früh 6 ü. fing 
in der Nähe der Porquerolles- Inseln *) der Sturm an mit 
erneuetcr Wut, dazu mit Gewitter, Hagel und Schnee, von 
ONO zu wehen, eiue furchtbare See aufwühlend. Es war 
vorher fast sternenklar gewesen, doch lag eine unheil- 
verkündende Bank im NO. welche mit furchtbarer Ge- 
schwindigkeit plötzlich deu ganzen nördl. Himmel über- 
zog, wahrend, scheinbar kaum 3 — 4 Sm. vom Schiff, der 
südl. Himmel klar blauschwarz blieb. Der Rand des Ge- 
wölks war wie abgeschnitten und boten die vom Orkane 
dahergepeitschten Wolkenfetzen in der klar aufgehenden 
Sonne ein wunderbares Bild. Eine sonderbar herabhan- 
gende Wolke erregte meine Aufmerksamkeit und erkannte 
ich schliesslich eine machtige Wasserhose, die mit rasen- 
der Geschwindigkeit vorrückte Noch staunend, dass bei 
solchem Winde eine Wasserhose entstehen und sich halten 
konnte, kommt eine zweite, eine dritte, vierte, fünfte etc. 
etc., wie eine Reihe Soldaten, alle in Abstanden von etwa 
i Sm. einander folgend, immer scheinbar am Ramie des 
Gewölks hängend, daher. Wasserhose folgte auf Wasser- 
hose, trotz Schnee- und Hagelböen, trotz furchtbarer Wind- 
stösse von den nahen Seealpen und trotz der aufgewühlten 
See, die nur noch eine kochende Schaummasso bildete. 
Immer mehr kamen herangerückt, olwo Zahl, bis der 
Wolkenraud sich mehr südlich verschob, die Wasserhosen 
dadurch zu weit entfernte, und klare, eisige Luft von 
NO die letzten Wolken veitrieb, den Sturm zu einem 
Orkan steigernd, welcher mehrere Tage hindurch wütete. 

Im adriatischen Meere hatte ich bei Ähnlicher Ge- 
legenheit und Wolkenformation aber verhältnismässiger 
Stille einige Zeit, bevor eine sehr schwere Bora losbrach, 
dasselbe Schauspiel, doch kamen bei Weitem nicht alle 
sich senkenden Wolken zur vollen Ausbildung, so dass 
wirklich schwere Wasserhosen nur vereinzelt zustande 
kamen, die bei dem schlichten Wasser ruhig ihres Weges 



") Anm. Vor Tonlo.i. hei den Ilyeri*-)i«<n Iiin.'Iii. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

IV. 

tte Slimwache de« Jaa.ir 1884, IS./17. Jan. 

Bei verhältnismässig hohem Barometerstande, 30" 46"' 
engl., passirte ich am 17. Gibraltar, wo ein leichter, klarer 
Ost wehte, welcher nach dem I'assiren von St. Vincent 
in leichten Nord übereing, und. bei stetig steigendem 
Glase, etwas nordlich von Finistcrre ganz einschlief. Am 
21. Jan. auf IG 0 30' N und 7 W erreichte das Barometer 
den ungewöhnlich hohen Stand von :I0", 80 engl, und sprang 
eine leichte SSOliche Brise auf. Der berüchtigte Golf 
von Biscava oder die sog. spanische See wur so schlicht, 
als sei er nie von einem Wintcrsturme aufgewühlt, und 
stellte sich erst im Laufe des Tages eine langsame, lange 
NW-Dünung ein. Während des folgenden Tages frischte 
der Wind bei bedecktem Himmel allmählich mehr auf, 
die Dünung wurde nachgerade krapper und das Glas fiel 
regelmassig aber langsam, so dass es bei stürmischem 
WSW mit Regen am Abend des 22. Jan., in Sicht von 
Start-Point, noch 30"20 stand. Während der Nacht auf 
den 23. war es zuweilen ziemlich handig, doch nahm am 
23. früh der Wind mit Staubregen rasch zu, das Glas 



rasch fallend, bis zu 0.5 Zoll in der Wache. Ich war 
unter Beaclry Head, fand Royal Sovereign-Feuerecliiff und 
setzte meinen Kurs auf Dungeness und Dover, um den 
herannahenden SW nicht ausserhalb der Engen abzuwettern. 
Dungeness blickte lange genug aus dem Regen heraas, 
um erkannt zu werden: die See war gelblich und mit 
Sand gemengt, und lief in kolossalen Bergen welche, 
einmal hinter der Ecke, rasch abnahmen. Plötzlich klart 
die Luft vollständig ab, und der Wind wird schwächer, 
doch das von 29.46 innerhalb 4 Stunden bis auf 29.20 
gefallene Glas lässt nichts Gutes erwarten. Doch bleibt 
es klar, also weiter, Nordsee ein ! Um 10 Uhr Nm. geht 
der Wind allmählich nördlich, und nimmt an Gewalt so 
i rasch zu und wühlt eine solche See auf, dass zeitweise 
■ kein Steuer im Schiff bleibt, und dasselbe schliesslich, 
inmitten einer zersprengten Fischerflotte, mit rückwärts- 
arbeitender Maschine erst vor den Wind und dann an den 
; Wind gebracht werden kann. Mit voller Kraft arbeitend 
treibt es NNW anliegend, langsam NNO auf, so dass am 
24. Mittags Smith's Knoll nur noch einige Meilen entfernt 
ist. Das Glas war sehr rasch bis 29.80 wieder gestie- 
gen, doch war die Luft rein und der Wind bedeutend ab- 
geflaut, so dass man einige Stunden besseres Wetter er- 
warten konnte, welche, gut benutzt, das Schiff mit wieder 
ausbrechendem SW am 25. Januar Mittags unter Helgo- 
land brachten. 



Die 



der Quai-Anlagen in 
im Jahre 1883. 



Die Quai- An lagen in Hamburg (Sundthor- , Kaiser-, 
Dalmunn-, Hübener-, Strand -Quai sowie der Quai- 
Speicher) wurden im Jahre 1883 benutzt von 

643 deutschen Schiffen von 637 626 R.-T. 

1346 englischen . „ 927 575 „ 

118 französischou , , 82 285 „ 

151 holländischen „ „ 56 614 „ 

48 spanischen „ „ 32 122 „ 

51 norwegischen „ 22 155 „ 

52 schwedischen „ „ 14 G21 „ 
2 dänischen _ 1 284 _ 



zusammen von 2411 Schiffen von 1 774 282 R.-T. 
in deren Expedition ete sich 33 Rhedereien resp. 
Agenten teilten Unter den Schilfen befanden sich 
nur 7 Segler, alle übrigen dort anlegenden Schiffe 
waren Dampfer; die Segler ankern auf dem Strom 
längs der Stadt oder dem Strande oberhalb der- 
selben. Von allen diesen 2411 Fahrzeugen kamen 
2223 in Ladung an, 188 ohne dieselbe 

Obige Schiffsmengen stellen übrigens richtiger 
gesagt die Anzahl der Fahrten dar, welche die ver- 
schiedenen Schiffe nach Hamburg machten. Jene 
643 Fahrten wurden gemacht v. 96versch. deutschen Sch. 
1-346 „ „ 167 „ englichen „ 

118 - 15 „ französ. 
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Nach den Abgangshäfen geordnet, so kamen Ton: 
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Nautische Literatur. 

Elementare Meteorologie «m Robert H. Scott, ubersettt 
von W. v. Freedtn. Mit 63 Abbildungen und 11 Tafeln. 
Autorisirte Autgabe. Leipzig, 188t. F. A. Brorkhaut. 
Preit ß elegant gebunden 7 Jt. Zugleich alt LXJ. Band 
der internationalen wissenschaftlichen Bibliothek. 
Wir wünschen dem jetzt in deutscher Uebersetznng vor- 
liegenden Werke, von welchem auch eine italienische Ueber- 
tragung in Arbeit ist, denselben Krfolg, den es in England 
sofort nach seinem Erscheinen sich errungen hat Dass es auch 
in Deutschland bereits Aufgehen erregt, beweist uns der Aus- 
spro ch eines bekannten Mathematikers und Astronomen, welcher 
buher gerade nicht zu den Freunden der Meteorologie zu 
rechnen war: -man könne nicht umhin, unter die Meteorologen 
zu gehen, wenn ihre Wissenschaft in so anziehendem Gewände 
vorgeführt werde." Obgleich das Werk nicht gerade direct 
sich an unsere Beobachter auf See wendet, so glauben wir 
ihnen doch dasselbe besonders empfehlen zu sollen, weil es 
auf jeder Seite denselben weltumspannenden Charakter zeigt, 
der ihrem seemännischen beruf an sich eigen ist; sie werden 
eine Fülle von Anweisungen Ober deu Gebrauch ihrer Instru- 
mente und aber die Theorie und Praxis des Verhaltens in jedem 
Wetter^ in ihm rinden uud zwar jedenfalls nicht in lebrmeister- 
licber Sprache, sondern vielmehr in weltmännisch -angenehmem 
Vortrage. _ 

Da wir ober den Inhalt des Werkes bereits in No. 9 d. Bl. 
v. 1883 berichtet haben, so mag uns hier nur vergönnt gi'in, anf 
einige kleine nachtragliche Berichtigungen hinzuweisen, welche 
der englische Text nach näherer Durchsicht orfordert bat, 
nnd dem Uehersetzer erst nach vollendeter Arbeit aus eng- 
lischen Quellen bekannt geworden sind. Auf Seite 38 



I Fig. 7 sollte der Punkt R mit der Vertikallinie für 9 Vm. zu- 
sammenfallen, und kommt demzufolge die Linie ÄS etwa* höher 
zu liegen. Auf S. 100 Z. 8 lies Collin statt Cole; auf S. 104 
Z. 6 v. u. lies Hutton statt John Leslie; S. 133 Z. 7 v. u. liea 
Camberwell statt St Paols Kirchhof. Endlich anf S. 289 Z. 18 
v. u. ist „als Renoell's Strom" wegzulassen. Die Mehrzahl 
anderweiter Aenderungen bezieht sich nur auf die englische 
Ausgabe und ist nicht in die Uebersetzung übergegangen. 

Druck, Papier und äussere Ausstattung entsprechen dem 
hoben Kufe der Verlagsbuchhandlung. 



Verechiedenes. 

Das ifwe elektrische Lieht vm Calais, welches seit 
dem I. Ortober verg. Jahres gezeigt wird, soll bei klarem 
Wetter bis auf 3-1 Sm sichtbar sein. 

Das sich stets vergrößernde Klsenfeahaneti von Meiic* 

tragt derartig znr Ausbreitung des Verkehrs und nament- 
lich der Einfuhr bei , dass die Zollrevenncn sich in den 
letzten iQnf Jahren nahezn verdoppelt haben nnd der letzt- 
jährige Voranschlag um 36 Millionen Mark überschritten 
worden ist. 

Der ■■»ferverbraarh ist des VerrlaLglea Staates ist 

seit 1872 von 34 Mill. Pfund anf 77 Mill. Pfund in 1682 
gestiegen, hauptsachlich infolge der Verwendung von Kupfer- 
draht zu elektrischen Anlagen. 

Um den italleoliwaeu K.klr.saarkt bewerben sich die 
englischen, französischen nnd deutschen Kohlengruben - 
besitzer. Der Hauptkampf findet laut „Eng." zwischen 
Englandern und Deutschen statt, da die Franzosen wenig 
oder gar nicht in Betracht kommen. Die deutschen Saar- 
kohlen sollen nicht sehr beliebt sein, ausser auf den ober- 
italienischen Seen, wo sie per Bahn leichter und billiger 
angebracht werden. Die westfälische Kohle, welche see- 
wärts nach Genna gebracht wird, macht der Cardiff Kohle 
schärfste Konkurrenz . Der Verein fOr Koblenausfuhr in 
Westfalen hat ein Circular in 4 Sprachen, deutsch, fran- 
zösisch, englisch und italienisch verbreitet, worin die Ueber- 
legenheit der deutschen Kohle über die beste eutflische 
Kohle nach jeder Richtung bewiesen wird. Die Preise 
sind gedrückt infolge der scharfen Konkurrenz. 

Der Jahresbericht des Vorsitzers des Vereins estriischer 
CiviMngenienre preist den U ebergang von dem System 
der Heranbildung der Civil - Ingenieure lediglich durch 
die Praxis zu der mit der praktischen mindestens eben- 
bürtigen theoretischen und wissenschaftlichen Ausbildung, 
wie sie die unendlich gesteigerte Thatigkcit der Ingenicure 
und der jetzige hohe Stand der Ingenieurwissenschaft 
gegenüber den Anforderungen der Vergangenheit orfor- 
dern. Aus einer Fülle von Daten heben wir einige der 
bemerkenswertesten hervor. Grossbritannien besitzt jetzt 
18 000 engl. Meilen Eisenbahnen, welche 800 Mill. £St. 
gekostet haben, und brutto 67 Mill. iL St. jährlich ein- 
bringen, bei 35 Mill. Ü St. jährlichen Betriebskosten. 
Dieselben beförderten im letrtcn Jahr 623 Mill. Passagiere 
ungerechnet \ Mill. Inhaber von Jahreskarten und danchen 
246 Mill. Tons Mineralien nnd Waaren aller Art. — Die 
Ansprüche, welche eine Stadt wie London an die Ingenieur- 
kaust stellt, spotten aller Vergleiche mit kleinem Städten. 
London hat jetzt 4 Mill. Einwohner, d. h. soviel als 
ganz Holland, mehr als Schottland, und doppelt soviel als 
Dänemark; am Ende des Jahrhunderts wird seine Ein- 
wohnerzahl voraussichtlich die von Irland erreichen. Im 
Jahre 1801 betrug dieselbe kaum ein Viertel des jetzigen 
Bestandes; jetzt nimmt es jährlich nm 70 000 Menschen 
zu, also soviel als das alte Bremen zählte; es bedeckt 
117 engl. Quadratmeilen Landes mit setner { Million 
Häuser, deren Ertragswert von 6 Mill. in 1841 anf 28 Mill 
£. St. jetzt gestiegen ist. Der Verkehr in den Strassen 
war solchen Stockungen ausgesetzt, dass eine Anzahl neuer 
Wege zur Entlastung der alten durchgebrochen oder der 
Themse abgenommen werden mnssten; demselben Zweck 
dient die unterirdische Eisenbahn, die jetzt täglich 
373 000 Passagiere befördert. Die Abgänge der Riesen- 
stadt werden durch 2 300 Meilen bedeckter Abfnhrkanäk 
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weggeschafft, von denen mehr als die Halde in den letz- 
ten 27 Jahren angelegt wurden, nnd im Durchmesser von 
i) Zoll bis 12} Fuss wechseln. Jedes Haus ist ihnen an- 
geschlossen nnd sie werden regelmässig von grosseu Wasser- 
werken aus durchgespült. Acht Gesellschaften verschen 
London mit Wasser, nnd zwar (liglich mit G30 Hill. Liter, 
die bis auf 70 Hill, in London selbst verbraucht werden. 
Auf den Kopf der Londoner Bevölkerung kommen 1 35 Liter 
täglich. Die Kosten werden dem Mietwert der Hanser 
entnommen, nicht nach dem Bedarf der Einwohner ver- 
rechnet; da der Mitwert der Häuser aber wie oben er- 
wähnt auf das 4'/sfache gestiegen ist, so kostet das Wasser 
jetzt 75% mehr als es noch 1855 kostete. Das in den 
Wasserwerken angelegte Kapital beträgt 13«/:. Mill. £ St.. 
oder 13.7 Mark pr. 1000 gelieferte Liter; das Wasser 
kostet netto Jk. 1.G3 pr. 1000 Liter, woran M>, 0.91 vor- 
dient werden. Als 1880 vorgeschlagen wurde, die Wasser- 
werke zu verstaatlichen, schützte man die Ankaufssumme 
auf 33 Mill. £ St. Die Beleuchtung besorgen drei Gas- 
kompagnien, welche M. 2.83 bis 3.15 für 1000 Kubik- 
fuss berechnen, und ans 2 Mill. Tons Kohlen mehr als 
20 000 Mill. Kubikfuss Gas herstellen. Zur Verteilung 
gelaugt es durch 2 500 Meilen Röhren von einem Durch- 
messer von 3 Zoll bis 4 Fuss: die Kosten des Betriebs 
betragen 3 Mill. £ St., d. h. doppelt soviel als die der 
Wasserwerke. Das Gas muss eine Leuchtkraft von IG 
Kerzen haben, wenn 5 Kubikfuss pr. Stunde verbraucht 
werden. Die elektrische Beleuchtung nimmt zu in dem 
Maasse, als die Kosten von 5 Pcnce per Stunde und 
Flamme auf 1} Pencc gesunken sind, und die leuchtende 
Kraft der Flammen auf das Doppelte und mehr steigt. 
U. s. w. U. s. w. Australien soll beiläufig jetzt das ge- 
lobte Land für Ingenieure sein. 

Die Seefisrhrrflotte Frankreichs bestand nach dem 
letzten amtlichen Bericht von 1881 aus 22 125 , Schiffen" 
und „Smacks t , von im Ganzen 149 297 Tons, bemannt 
mit 80 875 Mann, neben denen 55 845 Cfcrtiscker ihrem 
Handwerk oblagen. Die Ausbeute des Jahres belief sich 
auf 6G 142 44G Mark, wovon '/» allein auf Boulogne mit 
seinen 384 Fahrzeugen entfallt; im Jahr 1880 war der 
Segen reichlich 1 Mill. Mark grösser gewesen, lediglich 
weil 1882 der Sardinenfang so gering ausgefallen war. 
An Austern wurden gefangen 680 372 750 Stück im Wert 
von 14 079 300 Mark: von ihnen wurde die Hälfte durch 
künstliche Austernzucht ia den zahllosen Parks gewonnen. 
Im Jahre 1881 beschäftigte Ertrag 

der Frischfischfang 21786 Fahrz. mit 71271 Mann. !»48 860Ctr. 

„ ll&ringsfang 742 935 „ 

die Neufundland lischerei 137 .. .. 5165 .. 335 982 _ 
der Isländ. Kaldiaufang 205* . 3436 „ 1842t* „ 

Z»r Ireresteaperatiir. Im Allgemeinen gilt als Kegel, 
dass die Temperatur des Meerwassers von oben nach 
unten zu stets abnimmt, und dass sie in der Nähe der 
Küsten höher ist, als in offener See. In den untern 
Schichten nimmt die Temperatur ziemlich rasch ab: 
beträgt sie an der Oberfläche 21" bis 23 g ('.. so sinkt 
sie in 40 m Tiefe auf 15° bis 19 J , und hält sich in 180 m 
Tiefe längere Zeit auf I4 C . Im Mittelmeer haben fort- 
gesetzte Messungen ergeben, dass in der grossten dorl 
erreichbaren Tiefe von 3000 m die Temperatur noch 13 c 
beträgt, so dass sie von 180 m bis 3000 m nur um 1 
abnimmt. Das Mittelmeer ist deshalb im Vergleich mit 
dem atlantischen Ucean gewissennassen ein Ofen zu nennen. 
Im Atlantik erreicht man jene Temperatur von 13 c nicht 
allein weit früher, sondern sie nimmt dann ferner auch 
stetig ab bis zu 0 Ü und darunter. Denn da der Gefrier- 
punkt des Seewassers erst bei — 2. 4 liegt, so haben 
die grössten Tiefen des Oceans eine konstante Temperatur 
von nahezu — 2", teils infolge Sinkens der abgekühlten 
Oberflächengewässer, teils infolge Zuströmens der kühlen 
Polargcwässer zu den untern Schichten. Doch finden 
durch die Strömungen des Meerwassers am bestimmten 
Ort vielfache Abweichungen von der allgemeinen Uegcl 
ihre Erklärung (.!. d. I. Fl.) 



Das Mechanisch geblasene IN'ebelhsr», wie es das neue 
Strassengesetz auf See in Art. 12 vorschreibt, wird immer 
einhelliger in den Entscheidungen der englischen Gerichts- 
hofe über Kollisionsfälle verlangt und Segelschiffe werden, 
wenn sie auch im besten Rechte waren, getadelt, bloss 
weil das Nebelhorn mit dem Munde geblasen wurde, statt 
mit einem eine gleichmässige Stärke des Schalls gar an - 
tirenden Blasebalg etc. Die Gesetzgeber haben mit dem 
Art. 12 den Ton von der wechselnden Kraft der mensch- 
lichen _L unge . uiiubhiluci«. uiacliim und üiae. ^lßichuUUbit 
kräftigeSchallwirknn 



Schiffbrüche aa Arm cnglisrhea Hasten. Der Board 
of Trade veröffentlicht jahrlich ein Verzeichnis der Schiff- 
brüche an den britischen Inseln, welches alle Arten von 
I nglncksfällen zur See, Total- wie Partialverlüste. Kolli- 
sionen etc. umfasst. Das Jahr 1881/2 brachte nicht 
weniger als 3660 Unglücksfalle . welche 1097 Personen 
mit ihrem Leben büssten, während das Jahr vorher 
984 Menschen umkamen. Alles in Allem haben seit 1855, 
also seit reichlich einem Vicrtcljahrhundcrt, 59076 Schiff- 
brüche stattgefunden, welche den Untergang von 20631 
Menschen verursachten. Es fanden nämlich statt: 

im Jnfare SchifllHIcb* 

18«» 2114 

1870 1 502 

1871 1 676 

1872 1 668 

1873 (1»«" Scmih-mUt WS? 

1878/4 1808 

1874/6. 8 680 

1876/6 3 767 

1876/7 . 4 164 

1877/K 3 641 

1878/U . .. 3 002 

1879/80 3 510 

1880/1 3 676 

1881/2 3<MW 



im Jkfare 


Belli (Tb rtlc 


W..'. 


1 141 


1856 




1867 


1 143 


1868 


1 170 


186» 








1861 


. . 14«4 


1862 




1863 


. . . 1 604 























Sehiffshfbane, durch Pulsameier. Vor Kurzem wurde 
im Hafen von Barcelona ein Dampfer infolge einer auf 
demselben ausgebrochenen Feuersbrunst unter Wasser 
gesetzt. Herr Mackinnell übernahm die Hebung des Schiffes 
und bewerkstelligt« dieselbe durch zwei direct wirkende 
I'ulsometer. welche ihm von der Firma Körting Hcnnanos 
in Barcelona, einer Filiale der bekannten Firma Gebr. 
Körting in Hannover, geliefert wurden. Trotzdem an dem 
Tage, an welchem die Aufstellung der Pnlsometcr statt- 
fand, eine sehr bewegte See herrschte, konnte die Ein- 
bauung der Apparate doch ohne Störung rasch und sicher 
vorgenommen werden. Dieselben bewirkten, wahrend 
ihnen der Betriebsdampf von einem daneben liegenden 
kleinen Dampfboote zugeführt wurde, die Entleerung des 
Schiffes und seine Hebung in verhältnissmassig kurzer Zeit 
bei sehr geringem Dampfverbrauche. Die beiden Apparate 
förderten pro Minute reichlich 5 cbm Wasser. 

(K. u. Ind.) 

Zar KatwiekeluRg des deutsches Sehif baue*. Bekannt- 
lich erhielt die Schiffswerft des Herrn Georg Howaldt zu 
Dictrichsdorf bei Kiel im Sommer v. J. von der chinesi- 
schen Regierung den Auftrag, zwei Panzerkorvetten zu 
erbauen. Dabei wurde die Lieferzeit auf fünf Monate 
festgesetzt — eine so kurze Frist, dass schwerlich eine 
englische oder sonst eine fremde Schiffsbauanslalt im- 
stande gewesen wäre, sie innezuhalten. Von jenen beiden 
Fahrzeugen lief am 12. December v. J. in der Mittags- 
stunde das eine in Gegenwart des chinesischen Oberst 
Cheng. sowie des chinesischen Beamten Fock glücklich 
vom Stapel und erhielt in der Taufe deu Namen „Nin- 
Thin u (Kleinod des Südens». Zuerst sprach Herr Fock 
deutsch, darauf hielt Herr Cheng eine kurze chinesische 
Rede, entkorkte sodann die (hampagnerflasche nnd goss 
den Inhalt über den Steven (bei uns wird, wie allgemein 
bekannt, die volle Cbampagnerfiasche am Steven zerschellt). 
Die Flasche wird, so heisst es, nach China geschickt, um 
dort als Reliquie aufbewahrt zu werden. 
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Das Schiff ist unter der Aufsicht des H. Admiral a. D. 
Werner, mehrerer chinesischer Marine - Ingenieure und 
eines Vertreters des Germanischen Lloyd gebaut worden. 
Ausschliesslich bester deutscher Stahl , welcher in tech- 
nischen Kreisen immer allgemeinere Anerkennung gerade 
für Schiffsbauzwecke gewinnt, hat als Material für die 
Korvette gedient. „Nin-Thin" hat in der Wasserlinie 
eine Länge von 77 m, eine grosstc Breite auf den Spanten 
von ll,r>m, eine Raumtiefe von 7,iasm und ein Deplace- 
ment von 2200 Tons bei eiuera Tiefgang von 5,5 m. Die 
Einrichtnugcn stehen in allen Einzelheiten auf der Hohe 
der Schiffs- und spcciell der Kriegsscbiffs-Baukunst. Die 
Stärke der Anssenhantplntten beträgt bei den Kielplatten 
mittschiffs 16 mm, vom Kielgang bis Farbegang 11mm 
und am Oberdecksfarbegang 17 mm. Das Schiff wird als 
Bark getakelt, ahnlich wie die deutsche „Carola"-Kla9se 
und armirt mit zwei 21cm- und acht 12 cni-Armstrong- 
Geschützcn. Ausserdem erhält dasselbe mehrere Mi- 
traillcusen zur Abwehr von Torpedobooten. Auf Dcrk 
stehen auf Galgen 8 Boote, darunter 1 Torpedoboot und 
2 Dampfbarkassen. Es wird mit 2 horizontalen C'ompound- 
maschinen, die ihren Dampf aus I rylindrischen Doppel- 
cnderkesseln erhalten, ausgerüstet, welche mit einer 
Spannung von G Atmosphären arbeiten. Die Maschinen 
werden reichlich 2400 I'ferdckraft imlicircn und dem Schiff 
eine Geschwindigkeit von 14'/. — 15 Knoten erteilen, eine 
Schnelligkeit, welche nur von wenigen Kriegsfahrzeugen 
dieser Konstruktion erreicht wird. Die zweite Korvette 
soll Mitte Januar d. .1. zum Stapellauf fertig gestellt sein. 

So weit sich bis jetzt urteilen lasst, verspricht die 
,Nin-Thiu i ' ein Meisterwerk deutschen Flcisses und deut- 
scher Kunstfertigkeit zu werden, welches den Ruf unserer 
Leistungsfähigkeit auf diesem Gebiet weit hinaus in alle 
Meere tragen wird. Und kaum sind zehn Jahre verflossen, 
seit die deutsche Admiralität noch jedes ihrer grösseren 
Schiffe im Auslande herstelleu lassen musste! (Export.) 

Das fraai&slsrhe Uatcrririitstadget. Nachdem das Ceu- 
trum im preußischen Landtage das Budget des Kultus und 
dos Unterrichts 3 Wochen hindurch durch die langweilig- 



sten und häufig verlogensten Einreden bekrittelt hat, mag 
es nicht uninteressant erscheinen, einmal zu hören, was 
man in Frankreich für Zwecke des Unterrichts allein auf- 
wendet. Das Budget des Ministers des öffentlichen Unter- 
richts erreicht dies Jahr die ungewöhnliche Höhe von 
150 Mill. Frankeu oder 120 Mill. Mark. Die Hälfte dieser 
Summe entfällt auf Kleinkinder- und Volksschulen. Für 
Astronomie und Meteorologie sind 800 000 Jb ausgeworfen, 
ungerechnet die Creditc der Stadtverwaltungen zu Mar- 
seilles, Toulouse, Bordeaux, Lyon für ihre astronomischen. 
Observatorien, und zu Hcsancou, Clcrmont. Paris und 
Toulouse für die meteorologischen Observatorien in Be- 
sancon, auf dem Puy de Dome. Montsouris und auf dem 
Pic du Midi. Die Nationalbibliotbek zu Paris wird mit 
600 000 Jb., andere Pariser Bibliotheken mit 220 000 .46, 
das Nationalurchiv mit 100 000 »#, bedacht. An Gelehrte 
kommen zur Verteilung 1 tiO000.it, far Reisen und Mis- 
sionen 220 000 Jb., das College de France 400 000 Jb, 
die hohem Normulschulen 400 000 ,«r, das Natioual- 
Institut 57 6 000.-*., die inediz ; nischc Fakultät 60 000 Jb., 
Seminare 380 000 Jb., die Universität 8 Mill. Jb.. die 
Gymnasien 6 3$000Ü Jfc, der botanische Garten «00 000 Jb. 
u. s. w. Ob sich diu Kulturkämpfe! des Centrums von 
solchen Summen träumen lassen! 

Italienische Sehaelldamafer aarh Argentinien. „Export" 
erhielt von einem Geschäftsfreunde aus Ilucnos-Aires vom 
7. December 1883 Nachrichten, welche bereits nach drei 
Wocheu in seine llandc gelaugten. Derselbe schreibt mit 
Bezug hierauf: „Haben Sie doch die Güte, die Poststempel 
und das Kmpfangsdattim dieses Briefes zu beachten. Ich 
sende denselben mit dem neneu italienischen Schnelldampfer 
„Nord -Amerika" und denke, Sie werden den Brief zu 
Weihnachten erhalten; die Herreise, trotzdem es die erste 
Fahrt nach hier war, legte der Dampfer in ltij Tagen 
zurück, deutsche Dampfer brauchen 30 — 36 Tage!! — * 
Es scheint diese Linie den deutschen Linien erhebliche 
Konkurrenz machen zu wollen. Hoffentlich treffen die 
letzteren energische Gcgenmassrcgeln. 
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Bremerhaven, li.rgerinei«trr Smitttstrasse «, 
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mit üinimtlicben zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und Huchem, sowie das Kouipetisireo der 
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Verla« von A. Blockhaus in Leipzig. 
Soeben erschien: 

Elementare Meteorologie. 

Von Robert H. Scott. 
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Scott'« „Elementare Meteorologie" erfreut sich in Kurland 
eiues grossen, wohlverdienten fcMolgcs und darf in der vorlie- 
genden Ucbertrueung von W v. Freeden, dem frOherr. Kirector 
der Deutschen Seewartc , auch beim deutschen Publikum der 
günstigsten Aufnahme sicher sein. Zeigt doch die kürzlich 
erfolgte Gründung einer deutschen meteorologischen Gesell, 
schaft, das« die eminente Wichtigkeit, welche die Meteorologie 
für Lehen und Wissenschaft hat immer allgemeiner zur An- 
erkennung gelangt. Das Scott'sche Werk ist vermöge seiner 
populären, tasslichen Methode ganz besouders zur Verbreitung 
tu weitern Kreisen geeignet. 
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Zur Auslegung oder \Vrb«riii«>runjf den Seeuiifallj:e«eUes. 

Torpedo-Boote neuester Bauart. 

Die I j '-rlniiiL' in den London Docks. 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. V. Von Amny n. Newachwang 
im Oelolrur. 

Statistik des SeeinannK Amte* gu Hauiburg fnr «Ihm Jahr 1SK1. 
Nautische Literatur. . . 



ZurAuslegung oderVerbesserung des Seeunfallgesetzes. 

Arn 27. Juli 1877 wurde vom Kaiser ein Gesetz, 
betreffend die Untersuchung von Sccuiifallcn, veröffent- 
licht, welches bestimmt war, am 1. Januar 1878 in Kraft 
zu treten. Der Anstoss zum Krlass dieses Gesetzes ging 
teils von den Kreisen der Seefahrer aus, welche es fUr 
ihre Interessen notwendig erachteten , da>s eine Behörde 
ins Leben gerufen werde , wo sie vor sachverständigen 
Standcsgcnossen wegen ihrer Handlungsweise bei einem 
Unfall sich rechtfertigen könnten, teils hatte man in Re- 
gierungskreisen es als einen Uebelstand empfunden , dass 
vereinzelte Fälle eklatanter Pfliehtvergcssenheit von Sehiffs- 
fübrern innerhalb des Rahmens der vorhandenen Gesetze 
nicht recht zur Untersuchung und Ahndung hatten heran- 
gezogen werden können: endlich war die nationale Empfind- 
lichkeit erregt worden darüber, dass und wie die Stran- 
dungen des .Schiller" und der „Deutschland" vor fremden, 
englischen, Gerichtshöfen untersucht und beurteilt waren. 

Innerhalb der Reichstagskommission, welche die dies- 
bezügliche Gesetzesvorlage durchzuberaten hatte, war von 
Anfang an darüber kein Zweifel, dass sie es nur mit 
einem Gesetz zu thun habe, welches eine Untersuchung 
der Ursachen des Seeunfalls in die Wege leiten solle. 
Sei anf eine im sonst üblichen richterlichen Verfahren nicht 
vorgesehene Weise der Thatbestand nach allen Richtungen 
hin festgestellt, so habe das Seeamt seine Schuldigkeit 
gethan, und habe sodann der Staatsanwalt im Zweifelfalle 
zu erwägen, ob Grund zur strafrichterlichen Verfolgung 
des Betreffenden vorliege, zu deren Erledigung die vor- 
handenen Strafgesetze völlig ausreichten. Das Seearat 
aber solle sieb jeder strafrichterlichen Thätigkeit und 
Entscheidung enthalten, da ihm alle Vorbedingungen zu 
dem dann notwendigen contradictorischen Verfahren fehlten, 



uml sich lediglich auf die Klarstellung der „Ursachen des 
Secunfalls sowie aller mit demselben zusammenhängenden 
Tliainmsiunlc (Art. 4 d. Ges.) beschränken. 

Diesen klaren unzweideutigen Standpunkt nahm die 
Reichstagskommission in ihren ersten vorberatenden Sitzun- 
gen an, und verfolgte ihn unentwegt durch die grössere 
Hälfte des Gesetzes hindurch. Die Regieruogskommissarc 
teilten ihn nicht völlig, vielmehr trugen sie sich vielfach 
mit den von England überkommenen Ideen einer gewissen 
strafrichterlichen Gewalt, welche dem Seeamt dadurch ein- 
geräumt wenlen solle, dass es im Schuldfall dem Schiffer 
oder Steuermann seinen Fahrschein auf S bis 6 Monate, 
eventuell auf Lebenszeit entziehen könne. Abgesehen 
davon, dass schon damals im Jahre 1877 in England 
eine starke Opposition sich gegen diese Entziehung des 
Fahrscheius auf Zeit durch die Seeämter entwickelt hatte, 
welche unaufhaltsam wachsend gerade in diesen Tagen 
die dortige Regierung dazu gedrängt hat, jene Bestim- 
mungen fallen zu lassen und die Praxis des Verfahrens 
der Untersuchung von Seeunfällen im deutschen Sinne 
neu zu hcordnen, wurde es den juristisch gebildeten Mit- 
gliedern der Reichstagskommission nicht schwer, die Rc- 
gierungskommissarc davon zu überzeugen, dass in der 
Patententzichnng auf Zeit und ihrer Bemessung auf ver- 
schiedene Fristen alle Kennzeichen einer Strafe und eines 
bestimmten Strafmasses sich ausprägten, dass dann der 
Schiffer vor ein Ausnahmegericht gestellt werde, welches 
ohne Gleichen in der deutschen Strafrechtspraxis dastehe, 
nnd dass dann der erwartete Segen des Gesetzes sich zu 
einem Fluche des Schifferstandes verwandeln und ihn in 
eine Lage bringen würde, dass er um die Rechtswohlthat 
der geregelten Verteidigung den gemeinsten Verbrecher 
beneiden müsse. Vor dem Gewicht dieser Gründe fiel 
also der Antrag auf Patententziehung auf Zeit völlig 
unter den Tisch. 

Um so lebhafter wurde dagegen von der Regierung 
die Notwendigkeit einer Bestimmung betont, gemäss welcher 
einem notorisch nachlässigen, oder unfähigen oder dolosen 
Schiffsführer sein Fahrschein auf immer könne entzogen 
werden; das sei eventuell lediglich eine Konsequent der 
Untersuchung der Thatumstände, welche recht wohl das 
teilweise aus Fachleuten bestehende Seeamt (und dieses 
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leichter als einen Gerichtshof von lauter .Juristen) davon 
überzeugen könnte, dass dem Betreffenden diejenigen 
Eigenschaften fehlten, welche zur Ausübung seines Gewerbes 
erforderlich sind, und dass er infolge davon als unwürdig ans 
seinem Stande auszuscheiden sei. Daher sei die Aberkennung 
des Fahrscheins für immer keine Strafe, sondern die Aner- 
kennung einer offenbar gewordenen Unfähigkeit des Inhabers, 
sein Patent ferner zu behaupten, und solle dies zur kurzen 
Hand, ohne noch weiteres Verfahren und Unkosten zu er- 
fordern, vom Secamt selber ausgesprochen werden. 

Aus diesen Erwägungen und gegenseitigen Konzes- 
sionen ist dann der Art. 26 des Gesetzes vom 27. Juli 
entstanden, welcher die Spuren seines Ursprungs in den 
ersten Worten deutlich genng verrät, als dass wir hier 
weiter darauf aufmerksam macheu brauchen, üer ganze 
Artikel sollte nur eine Waffe in der Hand des Seeamts 
sein, um aoUrisrh unfähige oder unwürdige Subjekte 
aus den Reihen der Offiziere der Handelsmarine zu ent- 
fernen; dass dazu nur in Fällen dir äussersten Not ge- 
griffen werden würde, stand von vorn herein fest. 

Die l'rotis hat es anders gefügt. Gerade dieser 
Art. 26 ist einer der meistbestritteuen des ganzen Gesetzes 
geworden, und ist darüber leider in manchen Kreisen das 
ganze Gesetz in üblen Kredit gekommen. Leidenschaften 
und verkehrte Instruktionen und Interpretationen haben 
zusammengewirkt um eine Gährung hervorzubringen, wekhc 
sich jetzt in wirklich beklagenswerten Anträgen beim 
Reichskanzler Luft zu machen sucht. Voraussichtlich 
wird dort schon eine gründliche Sichtung der Wünsche 
eintreten und jedenfalls der Reichstag sich nicht von dem 
einheilt*; angenommenen Standpunkt verdrängen lassen, 
dass dem Seeamt nach seiner Zusammensetzung und 
seiner Geschäftsordnung ■iimö;Hrh eine strafrichterliche 
Thätigkeil gestattet werden könne. 

Wird dieser Gesichtspunkt unbeirrt festgehalten, so 
wird eine die aufgeregten Gemüter beruhigende Ausle- 
gung resp. Änderung des betreffenden Artikels bald ge- 
funden werden können. Die Stelle, wo dieselbe einzu- 
treten hat. zeigt in charakteristischer fast komisch zu 
nennender Deutlichkeit, dass ein Seeamt, wie es ist, nichts 
weniger als einen Gerichtshof, wie er sein soll, bedeutet. 

Der Art. 26, dessen Entstehungsgeschichte wir oben 
als Augen- nndOhrenzeugc geschildert haben, lautet wie folgt: 
»Auf Antrat; «Ich Rei>liflki>niini»»Hm kann, wenn sich 
ergiebt, dann ein deutlicher Schiffer oder Steuermann den 
l r ufall oder de*»cn Kolgen in Folg«« des Mangels Holcher 
Rigetiwlwften, welche wir AuHtthiing seinen Gewerben er- 
forderlieh aind, verschuldet hat. deinnelben durch den 
Spruch KUglfich die Befugnift» irur AlMttlmng »eine« 
( irwerkeH entsoRcn werden 

Einein Schiffer, dem die Ilcfiunihm t*nUogcn wird, 
kann nach Kmu-nnen de« Swamt» auch dir Ainjulmng 
de« SteuermannHKew-erbe* untersagt werden.« 
Das Wörtchen , zugleich" am Ende de* ersten Ab- 
satzes dieses Artikels ist nun, um es gleich kurz zu sagen, 
der Steiu des Anstosses geworden. Eine kurzsichtige 
Auffassung der Einheitlichkeit der Verhandlung, zu welcher 
sich aber die Seeämter ebensowohl bekannt haben als 
die Keichskommissäre. ja zu welcher die letztern wobl 
meistenteils von den Secämtcrn gedrängt worden sind, 
hat die Iteichskommissäre veranlasst anzunehmen, dass 
nach gefälltem seeamtlichen Spruch der Antrag auf Patent- 
entziehung nicht mehr statthaft sei, und dass er demnach, 
um mit dem Spruch zugleich berücksichtigt zu werden, 
vor demselben gestellt werden müsse. 

Nach dem Vorstehenden kann es nicht zweifelhaft 
sein, dass diese Auslegung nicht dem Sinne der Gesetz- 
geber entspricht. Sic waren gewiss zu sehr Juristen, um 
es fUr nötig zu halten, sich über die Kennzeichen und 
äussern Merkmale der Einheit einer Verhandlung dahin 
zu äussern, dass sie recht wohl dabei bestehen kann, 
wenn auch dieselbe durch eine Vertagung um einige Tage 
unterbrochen wird, und sie waren ferner durchaus gewärtig, 
dass der Reichskommissar es sich zu seiner objektiven 
wie subjektiven Belehrung würde dienen lasgcn, durch den 
formellen Spruch des Seeamts eur völligen Uebersicht 



über die Sachlage geführt und demnächst eventuell für 
einen weiter gehenden Antrag befähigt zu werden. Die 
jetzige seeamtliclie Praxis beraubt ihn geradezu dieser 
Hauptquelle seiner Belehrung und führt diese unhaltbaren 
ärgerlichen Zustände herbei, welche die Leidenschaften 
wachrufen uud sie Abhülfe bei Menschen und Institutionen 
suchen lassen, wo sie gar nicht gesucht, jedenfalls nicht 
gefunden werden sollten. 

Es bleibt zu bedauern, dass sich kein Fall gefunden 
hat, der zu einer juristisch unanfechtbaren Interpretation 
des angezogenen Artikels durch das höchste Gericht des 
Landes, das Reichsgericht zu Leipzig, geführt hat. In 
der umfassenden Erörterung des obersten Gerichtshofes 
würde die Entstehungsgeschichte des Gesetzes eine ebenso 
vorurteilsfreie Erwägung gefunden haben, wie der Wortlaut 
des einzelnen Artikel« und das Wörtchen -zugleich'' aas 
dem philisterhaft engen Raum in eine wissenschaftlich 
freiere Sphäre gehoben sein. Jetzt wird es wohl dv» 
grossen Apparats einer Vorlage an den Reichstag bedürfen, 
um Licht und Raum zu schaffen, sei es i n Form einer 
authentischen Interpretation des Wortes „zugleich -1 , oder 
wenn sich der Reichstag dazu aus Gründen nicht ent- 
scbliessen kann, in Form einer Abänderung des Wortlauts 
, demselben durch den Spruch zugleich die Befugnis" etc. 
etwa in die Worte 
-demselben auf Grund des Spruches die Befugnis" etc. 
! oder wenn dadurch der Kommissar zu sehr gebunden 
erscheint. 

„demselben nach gefälltem Spruche auch die Befugnis" et«-. 

Die Logik des ganzen Verfahrens erfordert nach 
unserer Ansicht, dass der Antrag des Reichskommissars 
sich als eine feige der Ansicht des Seeamts darstelle, 
und so wird nach unserer Einsicht in die Praxis der See- 
ämter auch fast überall dort verfahren, wo ein Kommissar 
aus dem Schiffer- oder Juristenstande fungirt. In diesem 
Falle würde die erster« Aendcrung eine sachgemässe ge- 

1 nannt werden dürfen. Eine separatere Stellung gewahrt 
allerdings der zweite Vorschlag dem Reichskommissur. 
doch sprechen innere Gründe so wenig für ihn, ah auc\\ 
die jetzige Verstimmung nicht durch ihn dauernd aus dem 
Wege geschafft wird. Der künstlich erzeugten Lust, Appel- 
lationen an das Obersceamt zu veranlassen, oder der straf- 
richterlichen Thatigkeit eine Hintertür zu öffnen, würde 
jedenfalls ein wirksamer Riegel vorzuschieben sein. 

lieber eine Aendcrung des Art. 26 hinausgehende 
Anträge sind nach unserer besten Ueberzeugung vom Uebel 

{ und sollten sich höchstens gegeu gewisse Instruktionen 
und Gewohnheiten richten, das Gesetz aber nicht berühren 
Das Gesetz ist im Princip ein gutes und woblthätiges. 
nur seine Handhabung hat durch Fehler hüben und drüben 
zu unleugbaren Misständen geführt, welche je eher je besser 
aus der Welt zu schaffen sind. Dahin gehört z. B. da>s 
jetzt dem zur Verantwortung gezogenen, vulgo „angeklagten' 
Schiffer erst im letzten Augenblick der Antrag des Kom- 
missars auf Patententzichung bekannt gegeben und ihm 
keine 7.eit gelassen wird, gegen solchen oft ganz unvor- 

; bereitet ihn treffenden Antrag sich gebührend zu verteidigen. 

Torpedo-Boote neuester Bauart 

Da es in der Absicht der Kaiserlichen Marine- 
! Verwaltung liegen soll, mit «lein Bau neuer Schlacht- 
schiffe einstweilen nicht weiter, desto mehr dagegen 
mit dem Bau von Torpedo- Fahrzeugen vorzugehen, so 
mag eiu Blick auf einige der neuesten in England 
gebnuten Schifte dieser Gattung willkommen geheissen 
werden Dort sind es die Schiffbau racistor fhorny 
croft & Co., welche mit ihrem Chefingenieur Donaldsoii 
eines besonders grossen Rufes im Hau und der Aus- 
rüstung dieser Boote gemessen. Ausgehend von einem 
ersten Typ, dem des cLightnings der im Jahre 1877 
als erstes seefähiges Torpedoboot erster Klasse von 
ihnen gebaut wurde, haben sie dem Drangen nament- 
lich auswärtiger Besteller uuchgeben und sich zum 
Bau immer grösserer und stärkerer Fahrzeuge ver- 
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stehen müssen, bis sie bei Schilfen angelangt sind, 
welche auf eigenem Beulen eine Fahrt zu den Anti- 
poden antreten und einem Wetter trotzen köuncn, 
vor welchem erstklassige Passagierdampier scheu auf 
der Rhede bleiben Mit diesen scefähigen Fahrzeugen 
ist das System der Torpedoboote, welche sin Bord ein- 
geschifft wurden, um zum Ernstgebrauch ins Wasser 
gelassen und min auf den Feind geschickt zu wer- 
den, und auch das System der Torpedoboote zweiter 
Klasse, welche nur zum Schutz der Häfen und Rheden 
gebaut sind, völlig verlassen: jene grossen über 30 in 
langen Torpcdofanr/euge sind selbstsUindige Schilfe 
geworden, welche ihre Mordmaschinen aus Laneir- 
rohien oder von Deck absenden und sich dabei frei 
nach allen Richtungen und mit grosser Schnelligkeit 
wenden können ; sie sind in ihren Dimensionen des- 
halb auch weniger von beschrankenden Umständen 
abhängig 

Der Lightuing' . welcher den Reigen der see- 
iahigen TorjKsloboote im Jahre 1*77 erülfnete, war 
ein Schi» von rund 24 in Lange in der Wusserlinie 
um! 20 Tons Deplacement. Mit einer Maschine von 
400 1 P.-K machte er 18 J Knoten per Stunde bei 
einem Dampfdruck von 120 ff auf den Quadratzoll 
und 3f»o Umdrehungen in der Minute. Ihm folgte 
im Jahre 1K7U ein Boot von 25 m Länge. 32 Tons | 
Deplacement. 42.) 1. P.-K. und 20 Knoten Fortgang 
bei einem Dampfdruck von 120 1T und 420 Umdre- 
hungen der Schraube Im Jahre 1880 hauten Thor- 
nycrol't & Co ein Boot von 20.;"> in Länge in der 
Wasserlinie, 2*.». 7 Tons Deplacement bei 3J Tons j 
Jedling, 400 1 PK, 22 Knoten Geschwindigkeit, 
bei einem Dampfdruck von 123 S und 43s Umdre- 
hungen. Mit 0.05 Tons Ladung entwickelten die 
Maschinen 4t)',* 1 PK, eine C icsehwindigkeit von 
21.75 Knoten, bei einein Dampfdruck von 134 ff und 
443 Umdrehungen der Schraube. 

In den letzten drei Jahren haben dieselben Bau- 
meister für russische, dänische und australische Rech- 
nung nun immer grössere Fahrzeuge gebaut, welche 
jedem Wetter zum Trotz See halten können, und 
in ihrem Innern bequeme Unterkunft für eine ent- 
sprechende Hemanmmg enthalten. Ein Boot für 
russische Rechnung ist in der Wasserlinie 34 m lang, 
3.7m breit, l.lhii tief, sein Tiefgang beträgt vorn 
0.7ö m, hinten 1.8 m Das Deplacement beträgt 
00 Tons, die Maschinen haben 30 und Gl cm Dureh- 
messer, 37 cm Hub und 750 I P.-K ; durch ein Ventil 
kann man sie sofort in Ilochdruckniasehiinn um- 
wandeln Eine besondere Neuerung ist die Dampf- 
stcuerung in dein vordem Teil des Ruderturms, wel- 
che durch die Kleinheit und Solidität ihrer Ausfüh- 
rung allgemeine Bewunderung erregt. Das Schiff 
fühlt 3 niedrige, leicht ganz zu beseitigende Masten 
mit Lateinscgeln und einen Klüver. Der Schiffs- 
körper besteht aus galvanisirtem Bessemerstahl, und 
zerfällt in 11 wasserdichte Abteilungen, deren ver- 
einzelte Auffüllung das Schiff nicht zum Sinken bringt. 
«Zwei machtige BÜgepumpen werfen 40 Tons Wasser 
in einer Stunde aus; neben ihnen linden sich vier 
"weitere Pumpen für Maschinen- und noch weitere 
für Handbetrieb; ausserdem ist eine Centrifugalpumpe 
von 45 Tons Wasser per Stunde an Bord 

Da die Torpedos bekanntlich vermittelst zusam- 
mengedrückter Luft getrieben werden, so befindet sich 
Zwecks Ladung der nötigen Luftbehälter in der vor- 
dersten wasserdichten Abteilung eine Luftpumpe, wel- 
che mit Dampfbetrieb die Luft auf 1 ;"»00 'S Druck 
per Quadratzoll zusammendrückt. Mit Luftkästen 
mit derartig komprimirter Luft versehen treten die 
Whitehead - Torpedos aus den Lancirrohren aus. 
Auch befindet sich daselbst vorn eine Gramme- 
Maschine, um mit elektrischem Licht Gegenstände 
bis in 2 bis 3 Kilometer Entfernung zu beleuchten. 



Die Kessel haben 104 qni Fläche, von denen 
00 qm auf die Feuerrohre entfallen. In diesem 
kleinen Fahrzeug von 60 Tons versehen sie sieben 
gesonderte Dampfmaschinen mit dem erforderlichen 
Dampf. Die Schraube ist dreiflügehg und von 
Schmiedestahl gebaut. Der Durchmesser beträgt 
1.7 m, die Steigung ein unbedeutendes mehr Liegt 
das Boot still, so ragt allerdings ein Blatt der Schraube 
etwa* aus dein Wasser heraus; so wie es sich aber 
fortbewegt, bewirkt die Hebung des Vorderteils, dass 
die Schraube achter völlig eintaucht und zur Wirkung 
kommt Bei Seegang wird sie allerdings gelegentlich 
freisehlagen . indessen ist die Stärke der einzelnen 
Teile und ihrer Verbände eine derartige, dass keine 
üblen Kolgen entstehen. 

Das dänische Toi pedofahrzeug unterscheidet sich 
nicht wesentlich von dem russischen, nur dass es 
•eine 2 Lancirrohre aussen sichtbar zu lieiden Seiten 
des Uugs führt und am Fockmast noch ein Raasegel 
extra fahren kann, während das nissisehe nur tin 
Lanciirohr vorn im Buge selbst führt. Die Bewaff- 
nung besteht gleichmassig bei Itciden aus vier 10 
füssigcn Whitehead -Torpedos von 37. 5 cm Dicke, 
die mit 80 ffi Schiessbaumwolle jetler geladen sind, 
und sich auf 100t» m Distanz mit einer Geschwindig- 
keit von 18 — 10 Knoten pr. Std fortbewegen können; 
tlazu führt das russische Fahrzeug zwei 37 cm Iloteh- 
kiss-Kanoncn frei an jeder Bordseite neben dem Rutler- 
turm , das dänische ein gleiches Geschütz oben auf 
diesem Turm, der vordem Schornstein zwischen Fock- 
untl Grossniust sieh erhebt. 

Die Bemannung besteht aus 4 Offizieren, für 
welche hinten ein Logis angebracht ist nach Art derer 
auf Yachten von 20 bis 30 Tons, und aus 12 Mann, 
welche im Vorschiff wohnen. 

Da alle diese Torpedoboote erster Klasse neben 
der AngriHswaffe von welcher sie ihren Namen führen 
als Defensivwaffe lediglich ihrer grossen Beweglich- 
keit und Geschwindigkeit vertrauen müssen, so wird 
natürlich diesbezüglichen Probefahrten grosses Gewicht 
sowohl seitens der Erbauer als seitens der Empfänger 
beigelegt. Sie bestehen bei den Schiffen der Bau- 
meister Thornycrof't <fe Co zunächst in drei verschie- 
denen 2'bArproben : einer Probefahrt von 3 Stunden 
zur Ermittelung der Geschwindigkeit, einer zweiten 
von 100 Sni. Länge zur Ermittelung des Kohlen ver- 
brauch», und einer 6 Meilen langen Probefahrt unter 
Volldampf. 

Die Resultate, der dreistündigen Probefahrt unter 
Volldampf bestanden kurz in folgenden Ergebnissen: 
mittlere Geschwindigkeit 18 07 Knoten, Kesseldruck 
120.5«. Vacuum 24.16 Zoll, Luftdruck für Zug im 
Schürloch 2.21 Zoll Wasser, Umdrehungen per Mi- 
nute 404. 

Bei der 0 Meilen laugen Probefahrt unter Voll- 
dampf längs der gemessenen Meile in der langen 
Bucht der Themse (Long Reach) betrugen die mitt 
lere Geschwindigkeit auf 6 Fahrten mit und gegen 
den Strom 10.500 Knoten per Stunde, der Kessel- 
druck 130®, die Zahl der Umdrehungen 413 in der 
Minute, das Vacuum 27 Zoll ; der Luftdruck im Schür- 
loch 2.83 Zoll. Der Slip oder Rücklauf der Schraube 
betrug 17.13% der Geschwindigkeit. Alle Probe- 
fahrten wurden offiziell von russischen Offizieren 
nach den Bestimmungen der englischen Admiralität 
geleitet. 

Die 100 Meilen lange Probefahrt, auf den Kohlon- 
verbrauch fand zwischen dem Nore - Feuerschiff und 
Purrleet statt Das Schiff legte dabei 103.8 Knoten 
in 9 Std 20 Min. zurück, und ergab sich dass dabei 
knapp eine Tonne Kohlen verbraucht wurde. Das 
Schiff kann demnach 1000 Meilen mit 11 Knoten 
Fortgang machen, ohne neue Kohlen zu fassen. Die 
Belastung dos Schiffes betrug bei allen diesen Fahr 
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proben 16.7 To. au Kohlen, Ausrüstung. Munition, 
Trinkwasser in den Tanks, Mannschaft, aber ohne 
das Kesselwaaser. 

Daran schlössen sich die Steuerung- oder Dreh- 
uroben bei gleichem Tiefgänge des Schiffes Die 
Resultate ergeben sich aus nachstehender tabellari- 
scher Ucbcrsicht: 



Geschwin- 
digkeit in 
Knoten 


Ein voller 

Kreis 
beschrieben 
in 


PurchmeMer 
de» Kreisen 
in Faden 


Richtung 
dabei nach 




» 

» 

Rttckwilrte 
üiitp-icsfohw. 


1 in 20 (WC. 

1 •> ar> > 

3 » 6 » 

2 • SO • 

1 . 54 . 
7 » 30 » 


84 
J 20 

«3 

.V. 

81» \ 
358 


Backbord 
Steuerbord 

Backbord 

d. Aeb1«ricblfT» 
»»cliNtMiorbotd 


beide 
Kurier 

. * 
> 

» 



Damit schlicssen die Probefahrten ab. deren 
Resultate gewiss sehr befriedigende genannt werden 
dürfen. 

'Engineering«*), dem wir diese Daten entnommen 
liaben, fügt dann noch einen sensationellen Bericht 
an über eine Seefahrt des von Thorn verölt & Co 
für die Kolonie Victoria erbauten Torpedoschiffes 
«Clnlders«, welches in Allein und Jedem ein Schwe- 
sterschiff obigen russischen Schilfes ist, nur dass es 
ein Raasegel am Grossmast und 18 Zoll höhere Masten 
überhaupt führt. Die <Childers< verlies* am Freitag 
den 14. Decembcr, also kurz nach dem Iterüchtigten 
Orkan vom 11/12. Dec. die Themse, um zum Beginn 
ihrer sclbststandigen Reise zu unsern Antipoden nach 
Portsmouth zu fahren. 

Eine grosse Flotte von Schiffen wartete in den 
Downs aui besseres Wetter, darunter nicht weniger 
als sechs grosse kanalwärts bestimmte Dampfer; vor 
Eaatbournc passirte man drei weitere vor Anker he- 
gende Dampfer. Die tChilderst hielt sich auf dem 
üblichen Kanalwege; vor Beachy Head war da* 
AVetter am schlechtesten Da der Wind gegen den 
Strom lief, so stand dort eine hohle, gewaltige See. 
von der man hätte erwarten dürfen, dass sie das Deck 
von vorn bis achter rein fegen würde Nichts von 
alledem . die Maschinen- und Kesselhiken konnten 
während der ganzen Fahrt offen bleiljen und der 
Rudersmann steuerte mit der Hand mittschiffs. Da? 
Schildkrötendeck des Vorschiffs bis zum Ruderturm 
schützte das Hinterschiff vollständig vor dem See- 
gang, wenn das Scldff mit dem Kopf in die Sc« 1 lag, 
und brauchte mau während des schlimmsten Teils 
der Fahrt nicht unter 150 Umdrehungen in der Mi- 
nute herunterzugehen. Trotzdem die Schraube ge- 
legentlich frei schlug, so verloren die Ingenieure keinen 
Augenblick ihr Vertrauen zu der Stärke und Lehnig- 
keit ihrer Maschinen. Die ersten 48 Meilen wurden 
mit einem durchschnittlichen Fortgange von 12 Kno- 
ten zurückgelegt, welche Geschwindigkeit freilich in 
dem hohlen Wasser lx-deutcnd verringert werden 
iuusste. Von Chiswick bis Port-smouth wurden 511 
Tons Kohlen verbraucht, das Wasser im Kessel fiel 
nur um 2\ Zoll. Obgleich das Boot vorn eine böse 
Stelle hat, da wo das Lancirrohr mit Metallbüchsen und 
Guttapercharingen verschlossen gehalten wird, so 
wurde keine Pumpe während der Fahrt angerührt; 
bei Ankunft in Portsmouth zeigte sich, dass kein 
Wasser ins Schiff eingedrungen war. 

Es bleibt auf alle Fälle interessant, dass ein 
kleines Fahrzeug von 34 m Länge und 3.75 m Breite, 
welches so wenig aus dem Wasser hervorragt, sich in 
die See hinauswagen darf, während grosse beedampfer 
vorziehen, besseres Wetter abzuwarten. 



•j 28. Decembcr 188». 



Oie Löschung in den London Docks 

ist in neuerer Zeit vielfach in der Hinsicht zum Gegen- 
stände des Streits zwischon Empfänger und Ablader 
geworden, dass die in London Docks löschbereit sich 
erklärenden und mit ihren Schiffen längs den Quais 
liegenden Kapitäne nicht in Leichter sondern auf die 
Quais löschen wollten. In einem Fall bestimmte dus 
Konnossemeut, dass die Ludung ' von Bord des Schiffe?» 
(from the ship's tackles) im Hafen von London sollte 

felüscht werden, sobald der Kapitän sich bereit er- 
läre zu löschen, und dass bei Zögerung des Empfän- 
gers ihm gestattet sein solle, auf Kosten dessell>eii 
in Leichter oder Hulks zu löschen * Nun bestand 
ein Empfänger darauf, seine Theekisten längsseit 
in leichter überzu nehmen, während der Kapitän sie 
auf den Quai löschen wollte, von wo Empfänger sie 
in Leichter oder Karren verladen möge ganz nach 
seinem Behielten, aber auch auf seine Kosten Es. 
kam zur Klage und wurde nun im Laufe der Ver- 
handlungen, die sich nach der Reihe vor zwei Einzel- 
richtern der Queensbench, zwei Gcschwornongerichten. 
zwei Abteilungen anderer Gerichte und drei verschie- 
denen lüchtem und schliesslich vor dem Appellhofe 
(also im Ganzen vor 10 Instanzen) abspielten, auf 
den «Gebrauch 4 hingewiesen, dass Dampfer, welche 
mit gemischter Ladung in London ankommen, zum 
Zweck leichterer Sortirung der Stückgüter stets auf 
den Quai löschen dürfen, und schliesslich auch dem 
beklagten Kapitän das Recht zugesprochen, auf dein 
Quai statt in die Leichter abzuliefern 

Man sollte nun denken, da«* damit die Frage 
endgültig erledigt gewesen sei, keineswegs; die eng- 
lischen Advokaten sind gar zu tindsam in der Ent- 
deckung von Unterschieden. Denn bei einem selir 
hohl darauf erhobenen Streite über da" Irschen einiger 
Juteballen, die ebenfalls unter gleichem Wortlaute des 
Konnossements auf den Quai statt in Leichter ge- 
löscht wurden, wussten die Advokaten den Umstand, 
dass ein Teil der Ballen schon anderweitig gelöscht 
war. dazu zu benutzen, dass der Fall nicht nach dem 
obigen, sondern ab initio d h von Anfang an, ohne 
Rücksicht auf obige Entscheidung behandelt wurde 
Gleicher Zeitverlust, gleiche Kosten und schliesslich 
— dieselbe Entscheidung war die Signatur auch dieses 
Prozesses 

Al»er welcher Auswärtige kann solche Prozesse 
füliren! Und wie oft mag gegenüber solcher Advo- 
katur das Recht geknickt werden, um Zeitverlust und 
Unkosten zu entgehen! 

Aus Briefen deutscher Kapitäne, v. 
Von Kwmj nach Itarsehwaag Im •etabrr. 

Am 5. Octobcr früh morgens verliess ich Araoy nach 
Xcwchwang bestimmt. Der massige XOlichc Wind frischte- 
mehr und mehr auf und wehte in der Mitte des Kanals 
mit Starke 8, nahm aber, je mehr wir uns der Südspitze 
Formosas näherten, wieder ab nnd sank in der Nahe 
obiger Spitze am Mittag des ti zum leisen, umlaufenden 
Zuge herab. Am Morgen des 7 Oct. setzte wieder mas- 
sige NOliche lirise ein und stand das Schiff am 7. Oct. 
Mittags östlich von Formosa im Kuro - Si wo -Strom. — 
Jtis zum 13 Octb. hielt der inässigc NOliche Wind sich 
hoch nördlich, lief dann aber Östlich von NO bis zum 
lfi Octb., wo das Schiff auf etwa 29 c N. und 124° O. 
staud. Nach Mittag dieses Tages drehte sich der Wind 
innerhalb eines Etmuls durch S nnd W bis NW, frischte 
zugleich auf nud wehte aus SWIicher Richtung mit harten 
Böen und Stärke 8, nahm aber je weiter er westlich ging, 
wieder an Starke ab, so dass von Mittag des 19. Octb. 
schwacher NW1. Zug mit leichtem Regen herrschte. Dieses 
Wetter hielt bi.« zum Mittag des 20. Oct. an. wo das Schiff 
auf etwa 33' N und 125° O stand. Nach Mittag drehte 
der Wind sich durch X nach NO und frischte bei ab- 
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klärender Luft bis zu Stärke 4 auf; diese Richtung uud 
Starke behielt er auch am 21. und 22. Octb. , nur war 
der Wind sehr unbeständig und umspringend, zwischen 
OzS bis NO, also mit 5 Str. Spielweite. Am Morgen des 
22. Oct. setzte feiner Regen ein und stand das Schiff am 
Mittag auf etwa 36° N und 124° 0. Zwischen 1 und 
3 U. Nm. dieses Tages lief der leichte Wind von OzS 
durch S Uber W und N nach ONO zurück, frischte dann 
mit leichtem Regen auf, indem er krimpte und wehte um 
9 U Vm. von NzO Starke 9 mit Böen und Regen, nahm 
am 23. Octb. bis Stärke 10 zu mit sehr schweren Böen 



Mitlagsbesteck 22. Oct. 35° 28 



und flaute erst gegen Mittag des 25. Oct. allmälig wieder 
ab. Dieser Sturm Charakteristik sich durch geringe War- 
nung des Barometers sowie sehr hohen Slaud desselben. 
Die einzige Warnung war, dass das Barometer am Morgen 
des 22. Ocf. anstatt um 10 U. schon um 9 ü. zu fallen 
anfing, aber doch bis 5 U. Nrn., also in 8 St., nur 0,09 Zoll 
gefallen war. 

Im Nachstehenden folgt ein Auszug meines Journals. 
Das Barometer ist ein Aneroid, das Thermometer F. Der 
Stand des Barometers ist — 0,18 Zoll, der des Thermo- 
meters — p F. Meereshohe des Barometers 15 Fuss. 

und 123 a 38' 0 



22. Oct 
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Nach Mitternacht krimpte der Wind bis NNW und war nm 6 U. Vm. wieder S. 

Mittagsbesteck 36° 15' N und 124° 12' 0 den 23. Oct. 
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Deckthcrmomctcr um 0 U. Vm. 53 c F. 



Mittagsbesteck 30» 10' N und 124° 35' O den 21. Oct 



24. Oct. 
Stunde 


1 


3 


4 


6 


6 


7 


8 


9 


10 


Mtu,r- 
ö»clit 


6 




8 


9 


10 


II 


16. Oct. 
MitUK 


Windrichtg. . 


N 


N 


NaW 


NsW 


NaW 


N 


N 


N 


N 


NaO 


XOfO 


NOtN 


NO«N 


NOaN 


NOaN 


NOaN 


NOaN 


Windstärke . 


10 


10 


9 


9 


9 


9 


9 


9 


9 


8 


7 








6 


5 


4 


Wetter . . . 


beq, 


beq, 


beq, 


beq, 


beq, 


bc. h 




txj, 


bq, 


•n. 


bq 


bq 




i 


bq 


bc>| 


beq 


Luftdruck . . 


30,82 


80,82 


30,84 


30.84 

1 


30,84 


80,84 


30$> 


30.H« 


30.H5 


30.86 


30,92 


30,92 


30,94 


30,96 


30,96 


30,95 


30,94 


Temp. « T. . 


6« 








67 


68 








57 


58 



Deckthermometer 6 U. Nm. 53° F.. 6 ü. Vm. 54° F. 



Nach diesem Sturme setzte schönes Wetter mit 
leichter, unbeständiger umlaufender Köhlte bis zum 29. Oct. 
auf etwa 38 0 N und 122° 0 ein. Nach dem Mittag 
dieses Tages drehte sich die flaue OSOliche Kühlte im 
Laufe des Eunals durch SW und war um 9 U. Vm. am 
30. Oct. SWzS, Stärke 4 — 5, als der Wind in einer mas- 
sigen Boe nach WNW ausschoss und auffrischte, so dass 
er am Mittag aus WzN mit Starke 7 wehte. Zu dieser 
Zeit stand das Schiff in der Pechiii - Strasse (38° 28' N 



121° 5' O). Das Barometer, welches noch am 29. Oct. 
8 U. Nm. 30,63 Th. 62 0 stand, fing von dieser Zeit an 
fortwährend gleichmassig zu fallen und stand am Mittag 
des 30. Oct 30,29 Th. 60°. Das Barometer hatte also 
16 St. vor Einsetzen des Sturmes angefangen. Warnung 
zu geben. 

Ein Auszug aus meinem Journal ftlr das 
Etmal ergiebt : 
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Mittagsbesteck 38° 17' N und 121° 40' 0. Deckthermometer 7 L. Vm. 50 u F. 



Um 9 Uhr Vm. am 31. Oct ging eine Windhose in 
einer sehr schweren Hagelböc dicht am Schiffe vorüber. 

Dieser Sturm hielt bis Mittag den 1. November bei 
rasch steigendem Barometer an; dann flaute der Wind 
nach Mittag rasch ab. — Leichte umlaufende Winde bei 
gutem Wetter folgten, welche das Schiff am 4. November 
nach der Barre von Newchwang brachten und wurde am 
Nachmittage dieses Tages in Newchwang geankert. — 
Obgleich die Reise 30 Tage in Anspruch genommen hatte, 



so war ich doch znfrieden, da die meisten der milsegeln- 
den Schiffe, in Zahl von mehr als 20, noch länger 
gebraucht hatten. 

Da ich im letzten Jahre ungefähr zur selben Zeit 
die Reise nach dem Norden machte, so wird ein Vergleich 
der Versetzungen beider Reisen wohl nicht ohne Interesse 
sein. Diese Versetzungen sind der Unterschied zwischen 
Loggerechnung und Beobachtung ohne irgend welche Ver- 
besserungen, sie sind also noch behaftet mit den Fehlem 
der Loggerechnung, Abtrift u. s. w. 
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•) i'amiirten um U L'hr Vm. um 7. «lie Sü<lHj>itxe von hVrinoMi. 

Wie im Ictzlcu Jahre boim Schlüsse der Schiffahrt 
einige Schiffe gezwungen waren, ohne l-'rachlubschluss vou 
Ncwchwang Fracht suchend nach Cbcfou zu laufen, *o war es 
auch dieses Jahr wieder, nur war der Grund ein anderer. 
Vorletztes Jahr war es der unvcrholtnismasKi« niedrige 
Wasserstand des Liao-Flusses, welcher den Trausport der 
Dohnen nach Ncwchwang verhinderte, und letztes Jabr 
war es die chinesische Regierung. 

Durch die Sommerüberschwemmungcn des Peilio wurde 
die Krndte in der Provinz Pechiii vernichtet und um einer 
Hungersnot vorzubeugen, zwang die chinesische Regierung 
die meisten Flussfabrzeuge auf dem Liao - Flusse, Hirse 
anstatt Bohnen nach Newchwang zu bringen, welche dann 
vermittelst Dschunken nach Tientsiu geschafft wurde. 

Eine unmittelbare Folge dieses Eingreifens der Re- 
gierung in die Transportverhältnisse des Liao-Flusses 

Statistik des Seennanns-Amtes 

Der Bestand der Hamburg iscJien Hhederei war 
Endo 1883: 310 Segelschiffe mit 3753 Mann, 178 Sec- 
dampfschiffe mit 5535 Mann, zusammen 488 Schiffe mit 
9288 Mann, gegen 503 Schiffe mit 8880 Mann im 
Vorjahre. 

An- und abgemustert wurden im Ganzen 2023 Schiffe 
mit 43383 Manu, gegen 1863 Schiffe mit 41838 Mann 
im Vorjahre. 

Angemustert worden 22376 Mann für 1038 Schiffe, 
nttmlich 2398 Hamburger, 18341 sonstige Deutsche nnd 
1637 Auslander. 

Unter den Angemusterten befanden sich 20243 Mann 
für 768 Hamburger Schiffe und 2133 Mann für 270 son- 
stige deutsche Schiffe. 

Unter den 768 Hamburger Schiffen befanden sich 
613 Dampfschiffe mit 18379 Mann und 155 Segelschiffe 
mit 1864 Mann. — Unter den 270 sonstigen deutschen 
Schiffen befanden sich 8 Dampfschiffe mit 46 Mann und 
262 Segelschiffe mit 2087 Mann. 



*y Piuuiirten um 3t"hrNiii. Bin 12. die Suilnpiüte von Komm««, 
war, dass acht Schiffe, nachdem dieselben 3 — 1 Wochen 
in Newchwang gelegen hatten, Fracht suchend nach Chefoo 
liefen und weitere 13 Schiffe sowie mehrere Damittcr 
mehr oder weniger beladen Newchwang beim Schlüsse der 
Schiffahrt, welcher am 22. November stattfand, verlassen 
mussten. 

Während meiner Anwesenheit in Ncwchwang vom 
4.— 21. November herrschten au 9 Tagen sudliche, an 
den übrigen 9 Tagen nördliche Winde vor. 

Die Temperatur fiel am 10. November während eines 
Schneesturmes bis 21 c F., hielt sich aber im allgemeinen 
zwischen 32° und 40 3 F. und war am Morgen des 21. 
Novembers, beim Verlassen des Reviers, noch 38° F. bei 
NO- Wind, wie mir soeben brieflich mitgeteilt worden ist, 
aber trotzdem war das Revier am 25. November voller 
Treibeis. E. K. 

zu Hamburg für das Jahr 1883. 

Nach den einzelnen Monateu aufgeführt, stellt sieh 
die Anmusterung folgendermaassen: 
im Januar 61 Schiffe mit 1790 Mann, 
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zusammen. . . 1038 Schiffe mit 2237G Mann. 

Abgemustert wurden 21007 Mann von 985 Schiffen. 

Unter den Abgemusterten befanden sich 18940 Mann 
von 729 Hamburger Schiffen und 2067 Mann von 256 son- 
stigen deutschen Schiffen. 
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Unter doii 721» Hamburger Schiffen befanden sich 
5?5 Dampfschiffe mit 1729.3 Mann und 141 Segelschiffe 
mit 1 047 Mann. — Unter den 251» sonstigen deutschen 
Schiffen befanden sieb 12 Dampfschiffe mit 53 Mann und 
244 Scgelsohiffe mit 2014 Mann 



Nach den einzelnen Monaten aufgeführt, stellte sich 
die Abmusterung folgendcrmaassen : 



im 
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zusammen . 


985 Schiffe mit 21007 Mann. 




Zur Kenntniss gelangte Sterbefnlle. 
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12 Ausländer, 
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dein sind verschollen 195 Personen: total 320 Personen. 

Unter den durch Krankheit herbeigeführten Sterbe- 
fallen tiguriren: 
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Zur Kenntniss gelangte DesertionsfäUe betrafen: 
27 Hamburger, 369 sonstige Deutsche, 136 Ausländer, 
zusammen 532 Mann. — Es stellten sich im Laufe des 
Jahres beim Seemanns-Amte 50 Deserteure: von diesen 
worden 20 bestraft, 24 gingen straffrei ans. 



Uebersicht der in den Jahren 187$ bis ISS.'l 
vorgekommenen DesertionsfäUe. 



Im Jahre 


Angemustert 


Davon 
desertirten 


Prorcutnatz 
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1879 
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21535 n 
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In demselben Zeitraum vorgekommene Musterungen. 



Jro Jahre 
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Aliffemuste rl 
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Bestimmungshäfen und Zahl der angemusterten Schiffe. 

In Nord-Amerika a. Osi-K,üstc 206 Schiffe, 

b. West- Küste 1 r 

- Süd-Amerika a. Ost-Küste 109 ., 

b. West-Küste 88 

. West-Indien 40 „ 

- Mexico a. Ost-Küste 13 

b. West-Küste 0 

, Afrika a. Ost-Küste 11 

b. West-Küste 30 

- Australien . . 35 

„ der Sndsee 3 

.. Asien. a Ost-Indien ......... . 22 

b. China 27 . 

c Japan 1 „ 

d. Kuss. Asien 2 ., 

, Europa a. Mittelmeer 62 

b. sonstige Hafen 376 ., 

Zusammen 1038 Schiffe. 
Unbcfa hrene Seh iffsju ngt n . 
Von den im Jahre 
1 ^t*3 angemusterten 946 Schiffsjungen waren 47 6 unbefahren 



1882 958 .. . 413 

1XH1 .. 896 .. . 303 

1880 .. 1001 .. ..110 

187 9 .. 889 ., „ 315 

187S ., 87 6 „ , 300 



t'orrcsjtondenzen tcurden erledigt: 
Militair- Kontroll -Corrcspondeuzen 7 608. allgemeine und 
Consulats - Correspondenzen 3534 . Haftbefehle und Vor- 
ladungen wurden ausgefertigt 42, erledigte Musterrollen 
wurden an die respectiven Seemanns-Aeratcr gesandt 197. 
ausserdem wurden an Nachlass - Sachen erledigt 457, 
; zusammen 11838; gegen 10751 im Vorjahre. 

Privat-. I'olizei- und Militair- Recherchen wurden 
erledigt ca. 1070, 

An Straf- und Streitsachen kamen 1 1 1 Fälle gegen 
j 207 Personen zur Verhandlung. Hiervon wurden 89 Fälle 
vom Seemanns - Amte erledigt : den Gerichten überwiesen 
wurden 3. der Staatsanwaltschaft 10, der Polizeibehörde 5. 
unerledigt blieben I Fälle. — l'nter den 111 Verhand- 
lungen waren 95 Strafsachen betr. 179 Mann und 16 Civil- 
| -achen betr. 28 Manu. — Von den Strafsachen kamen vor 
auf Hamburger Schiffen 81 Fälle betr. 148 Mann, auf 
sonstigen deutschen Schiffen 11 Fälle betr. 31 Mann. 
Ferner wurden 30 Termine abgehalten behufs Herbei- 
führung gütlichen Vergleichs. Von diesen Guteversuchen, 
Civilklagen betr., scheiterten 6. während 21 von Erfolg 
waren. — Bei dem Seemanns - Amte eingegangene Straf- 
! anträge wegen Desertion von Seeleuten im Auslände wurden 
der Staatsanwaltschaft resp. der Amtsanwaltschaft über- 
wiesen: 371. 

An Strafgeldern und milden Gaben wurden ein- 
genommen: .#.5587.4 1, gegen »#.5528.74 im Vorjahre. 

Heimschaffung hilfsbedürftiger Seeleute. Es wurden 
von deutschen Konsulaten dem Seemanns-Amte 186 hülfs- 
bedurftige resp. schiffbrüchige Seeleute überwiesen und 
betrugen die Auslagen für deren Heimschaffung: vom Aus- 
i lande bis Hamburg „#.5545.98, von Hamburg nach dem 
Inlande M. 2486.60. Gesammt - Auslagen Jh. 8032.58, 
gegen „#. 11295.55 im Vorjahre. 
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Von Seeleuten ersparte Gage wurden anf Grnnd des 
Reichsgesetzes vom 15. Jnni 1877 dnreb Vcnnittelung 
verschiedener Konsulate kostenfrei an das Seemanns-Amt 
zur Veranlassung des Weiteren eingesandt Jk. 2929.45. 

An Nachlass-Baarschaft wurden an die resp. Erben 
und Behörden ausgekehrt «£ 39,044.93. 

Güter-Expedition. An Effecten verstorbener und schiff- 
brüchiger Seelente und Passagiere wurden spedirt 834 Colli. 

Beim Seemanns- Amt verrechnete und ausgezahlte 
Gagen. Handgelder wurden bei der Anmusterung aus- 
gezahlt Jk 1,392,520. — , verdiente Gage wurde bei der 
Abmusterung ausgezahlt resp. verrechnet Jk. 2,492,772.38, 
zus. Jk. 3,885,292.38, gegen ^.3,397,376.21 im Vorjahre. 

Die mittlere Matrosenheuer betrug im Jahre 1883 
Jk. 50 . — pr. Monat. 



Nautische Literatur. 

Astronomischer Kalender für 1HS4. Mach dem Muster 
des von Liltrow'schen Kalender herausgegeben von 
der k. k. Sternwarte. Neue Folge. Dritter Jahrgang. 
Wien, C. Oerold. 1 M 20 
Die glückliche Vereinigung des wissenschaftlichen und 

populären Charakters, welche für die grosse Verbreitung der 



; von Littrow'scben Kalender massgebend war, ist in hervor- 
ragender Weise auch auf die neue Folge dieser Werke Ober- 

, gegangen. Nach einer kurxen Genealogie der regierendes 
Fürstenhäuser folgt eine sehr lesenswerte Einleitung, welche 
bestimmt ist, auch fär den Nichtastronomen den astronomischen 

| Tbeil dieses Kalenders allgemein verständlich zu machen, und 
sodann die allgemeine Zeitrechnung des Jahres -1884, nebst 
den Festrechnnngen desselben nach verschiedenen Kalten, 
nebst den ausführlichen Schilderungen der Finsternisse dieses 
Jahres. Der eigentliche Kalender bringt für jeden Monat die 
Tagesoamen für Katholiken, Protestanten, Griechen, Juden and 
Türken , sodann die Sternzeit im mittlem und die mittlere 
Ortszeit im wahren Mittag, und eine ausführliche Ephemeride 
von Sonne, Mund und den sieben Planeten, nebst populären 
Daten über den Ort der letzteren, denen von Seite 70 an aus- 
führliche Tagesnotixen über Auf- und Untergang, die Quadra- 
turen. Konjunktionen, Erdferne, Erdnahe u. s. w. folgen, nebst 
einer Tafel der halben Tagbügen. Damit scbliesst der eigent- 
liche Kalender ab. Es folgen zunächst die Evangelien nach 
katholischem, protestantischem und griechischem Ritus und 

l einige Trauertage, und dann beginnt eine lange Reihe höchst 
interessanter Beilagen: 1. die grossen Kometen der Jahre 1843, 
1880 und 1882 (24 Seiten), 2. neue Planeten und Kometen 
(7 Seiten), 3. liebet sieht des Planetensystems (2 Seiten) 4. Al- 
phabetisches und chronologisches Verzeichnis der Asteroiden 
(9 Seiten), die Hahnelemente der grossen Planeten (3 Seiten), 
der Satelliten (4 Seiten), der Asteroiden (13 Seiten). Man 
sieht, die 150 Seiten des Kalenders sind wohl benutzt. 



1 

Bremerhaven, lürgersaelster Ssaidtstrasse 72, 
Mechanisch • nautisches Institut, 

abernimmt die komplot« Auarttiitunff von Schiffen 
mit simmtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
Kompasse anf eisernen Schiffen. 

Verlag von Friedrich Viaweg und Bonn in Braunachweig. 

(Zu bezieben durch jede Buchhandlung.) 
Soeben erschien: 
Maller, W., Die Schiffsmasch inen . ihre Kcmstruk- 
tionsprinzinien, sowie ihre Entwickelung uud An- 
ordnung Nebst einem Anhange: Die Indika- 
toren und die Indikatordiagranimc Ein 
Handbuch für Maschinisten und Offiziere der Han- 
delsmarine. Mit 100 in den Text eingedruckten 
Holzstichen. 8. geh Preis 6 Jk., geb. o Jk 75 

In meinem Verlage ist soeben erschienen: 

Internationales 

Signalbuch. 

Amtliche Ausgabe 
die Deutsche Kriegs- und Handels-Marine 



Tom 

Reichsamt des Innern 
Gebunden Preis: 11 Mark. 



Amtliche Liste der Schiffe 

der Deutschen Kriegs- und Handels Marine 
mit ihren Unterscheidungs-Signalen, 
als Aahaag in internationalen Signalbnch. 

Herausgegeben 



im 



Für 1884, 
Preis: l Mark. 
Berlin, den 15. Februar 1884. 
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Verlag von F. A. Brockhaus in Leipzig. 
Soeben erschien: 

Elementare Meteorologie. 

Von Robert H. Scott. , 

Uebersetzt von W. von Frooden. 
Mit 63 Abbildungen und 11 Tafeln. 8. Geh. « Jt Geb. 7 .* 
(Internationale wissenschaftliehe Bibliothek, dl. Band.) 
Scott's „Elementare Meteorologie" erfreut sich in England 
eines grossen, wohlverdienten Erfolges und darf in der vorlie- 
genden Uebertragung von W. v. Frecden, dem frühem Director 
der Deutschen Seewarte , auch beim deutschen Publikum der 
günstigsten Aufnahme sicher sein. Zeigt doch die kürzlich 
erfolgte Gründung einer deutschen meteorologischen Geacll- 
schaft, dass die emineute Wichtigkeit, welche die Meteorologie 
für Leben und Wissenschaft hat. immer allgemeiner zur An- 
erkennung gelangt. Das Scott'sche Werk ist »er 
populären, fasalichen Methode ganz besonders zur Ver 
in weitern Kreisen geeiguet. 

I Durch alle Buchhandlungen zu beziehen 

A. HARTLEBEN S 

I Elektrotechnische Bibliothek. 

'' In etwa 60 zehntägigen Lieferungen ä 4—6 Bogen, mit 
zusammen circa 1 000 Abbildungen. 
Preis ]eder Lieferung 30 Kr. - 60 Pf. - 80 Cts. = 36 Kop. 

INHALTS L'EBERSICHT. 

I. Bind. Dl« magneleloklri.cben und djrnajnoelfktri.chen Huchlom. — 

II. Band. Die «Uktri.ehe Kraftübertragung. — III. lud. Du *!•*> 
Irlich* Licht. — IV. Band. Dl« galranuehen Bauarten. — V. Baad. 
Dia Verkehr. -Telegraphie. — VI. Band. Da« Telephon, Mikrophon 
und Radophon. — VII. Baad. KlektrolT««, Galvanoplastik und Rein- 
uctall-Gawinnan«. — VIII. Band. DI« elektrrechen Me..- and Praci- 
.ion.-In.trumente. — IX Band. DI« Grandichren der Rlektricitat. — 
X. Baad. Klektriachea Korraelhnch, Terainologt« In d«0Ueh«r, «ng- 
li«ch«r und rraaaoei.cher Sprache. - XI. Band. Die 1 
leuchtung. Anlagen. - XII. Baad. Die elekli 
Kiaenbahu.n und da« s>gnalw«««n. — XIII. 1 

und Peoerwfhr- Telegraphie. — XIV. Band. Hau.- nnd Hotel Tele- 
graphic. — XV. Hand. Dia Anwendung dar Klektrleltal fBr militari- 
•ch« Zweck« — XVI. Band. Dl« elektrischen Leitungen und ihre 
Anlag« für alla Zwecke der Praxi«. 

Mit zusammen circa 1 000 Abbildungen. 
In etwa 60 Lieferungen a 30 Kr. — 60 Pf. = 80 Cts. = 36 Kop. 

Rin««ln« BSad« werden an« d«n Lieferungen nicht ahgegeben, viel- 
mehr aar in aparter Baadauftgatie tum Preise Ton pro Band geheftet 
1 «. SS kr. = S X = « Kran« = 1 K. SO Kop. | «leg. geb. a. 
S fl, tO kr. = » Ja = 5 rranca SS Cts. = S B. tu Kop. 

A. Hartleben'« Verlag in Wien. 



OermaniNcher Lloyd. 

Deutanhe Geaellaehalt assar Claiiaiinolrung von SohUten. 

Central - Bureau Barlin W, Lützow-Strasse 86. 

Schiffbaumeister Friedrieh Schüler, General-Director. 
Schilfbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Dl« Oaaallaohaft beabsichtigt in deutschen nnd auBse-rdeutachen Hafenplätaen , wo aie nur Seit noob 
nicht vertreten ist, Agenten oder Baslohtiger au ernennen, und nimmt das Central - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um dieae Stellen entgegen. 
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Redigirt und herausgegeben 

'OB 

W. von Preeden, boxn, Thomeaixneee », 

Ttltgraaxa ■ Ii rr i . ■ n : 

Freede* Bona, 

•aar 

Haaea AliBr~.il M Hamborg. 
Verlag «an II. W. SHomoH in Bremen 
Di* . Hanta* cracheint jeden Jim Sonntag 
Ucatellungon auf die .Hanta' nehme« alle 
Buchhandlungen, iu«ic alle Poitamter and Zei- 
tungaexriedttinnen entgegen, deegl.dlo Redaktion 
in Bgnn, Thomaatraeac 9, die Verlegehendlung 
In Bremen, llbrruxtraeae II und dl« Druckerei 
m Hamburg, Allerwall in. Sendungen für dir 
Redaktion oder Expedition werden an den letzt- 
genannten drei Ütellen angenommen. Abonne- 
ment Jeileneit, frühere Nummern werden nach- 
geliefert. 




c 





Abonnementapreis : 

vierteljährlich für Hamburg 2'/, JL. 
für auHWttrtH %JL — % «.h. Stert. 
Einzelne Nummern 60 t} 6 d 
Wegen Inxernte, welche mit SA Ja die 
l'etitxeile oder deren Kaum berechnet werden, 
beliebe man eich an die VeTlagehaudlung in Bre- 
men oder die Expedition in Hamburg oder die 
Redaktion in Bonn zu wenden. 

Früher«, komplett, yehunden« Jahr- 
gang« een 1872 1874, 1878, 1877, 1878, 1879, 
1880. 1881, 1881 «ind durch all* B*chhe«dUn 
gen. io«ie durch die Redaktion, dl« Druckeroi 
und die Vorlagt hendlang tu beliehen. 

Preii .»8; für letitea uad vo Hellten 

Jahrgang Ji 8. 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 
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Die Entwicklung und Lage der deutschen Schiffahrt 
seit Ende der 70er Jahre. 

i. 

Das Generalsekretariat des deutschen Handchtatis 
(Herr Konsul Annecke) hat die an der Verkehrsentwicklung 
ititeressirten Kreise wiederum mit einem neuen Bande des 
vor zwei Jahren begonnenen, mit ausserordentlichem Flciss 
gearbeiteten Werkes: „Das deutsche Wirtschaftsjahr" be- 
schenkt, einer mit sehr wertvollem Material ausgestatteten, 
auf Grund der Handelskammerberichte angestellten Revue 
Uber die Lage der Hauptwirtschaftszweige der Nation. 
Von allen grösseren Industrie- und Verkehrsbranchen ist 
ein durch statistische Zahlen reich illustrirtes llild der 
Kntwickelung bis Anfang des vergangenen Jahres ent- 
worfen, so auch von der Schiffahrt, über deren Schicksal 
erfreulicherweise berichtet werden kann, dass dasselbe 
gegenüber den früheren Jahren vor 1882 im allgemeinen 



ein erfreulicheres geworden ist. Dieses Ergebnis dürfte 
nach uuserer Meinung nicht lediglich nur in dem Uberaus 
milden Winter von 1882 liegen, wie das Werk motivirt, 
sondern, wie unsere in sehr vielen Branchen rasrh wachsende 
Ausfuhr ziffernmilssig darthnt, in der gegenüber den 70er 
Jahren ganz bedeutend gebesserten Lage des Weltmarktes 
seine Ursache haben. Bis zum Beginn von 1883 hat sich 
der Dnmpferrerkchr mit wenigen Ausnahmen an fast allen 
Platzen gehoben, was besonders für die Hilfen der Ostsee 
gilt, wo sich der l'cbcrgang vom Segelschiff zum Dampf- 
schiff beinahe schon vollständig vollzogen hat. 

Frachten waren allerdings gering , auch in transat- 
lantischer Fahrt, der Ertrag Hess deshalb noch immer 
viel zu wünschen übrig. Der Schiffbau hat sich aber 
gegen früher etwas gehoben, einzelne Werften, die bisher 
ganz geruht hatten, konnten seit 1882 ihre Thätigkcit 
wieder aufnehmen. 

Der Bestand der deutschen Kauffahrteiflotte , von 
Fahrzeugen von 50 cbm Brntto-Raumgehalt und darüber 
belief sich am 1. Januar 1883 auf 4370 Schiffe mit einer 
(icsamtladcfahigkeit von 1 2CC 6.10 Reg. -To. ; dieselben 
zerfielen in 3 8.1.1 Segel- und 51.1 Dampfschiffe. 

Diese .11.1 Dampfschiffe zerfallen ihrer Gattung nach 
in 473 Schrauben-. 42 Raderdampfschiffe und einen Hy- 
dromotor, und zwar gehören 234 Schrauben-, 19 Rader- 
dampfsr hiffe und der Hydromotor dem Ostseegebiet , 239 
Schrauben- und 23 Baddampfer dem Nordseegebiet an. 

Von tlen oben angeführten 3 855 Segelschiffen waren 
im Ostseegebiet: Nordseegebiet: 

4 mastige Schiffe... — 1 
3 ., , ... 570 599 

2 „ ., ... 702 1200 

1 221 502 

Der Gesamtraumgehalt aller am 1. Januar 1883 rc- 
gistrirten deutschen Kauffahrteischiffe betrug 32 243 Rcg.- 
Tons mehr als im Vorjahre und zwar vermehrte sich 
der liaumgehalt der Dampfer um 59 556 Iieg.-To., 
während sich die gesamte Ladefähigkeit der Segelschiffe 
um 27 313 lieg. -To. verringerte! 

Die Besatzung der Seeschiffe betrag am 1. Januar 
1883: 39 031 Mann. 
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Von den Segelschiffen waren 147 von Eisen, die 
Übrigen von Holz erbaut; die Dampfschiffe bestanden fast 
»amtlich und zwar 504 aus Eisen. Chronometer führten 
am 1. Januar 1883 1 489 Segelschiffe und 269 Dampf- 
schiffe. 

Ah Heimatshäfen für die deutsche Handelsflotte sind 
266 Plätze anzuführen, von welchen 60 dem Ostseegebiot 
und 208 dem Nordseegebiet angehören. 

Die Schiffsbewegung des deutschen Reiches stellt sich 
im Jahre 1881, verglichen mit 1877, folgendermaßen : 

Es sind mit Ladung angekommen: 
1881: 42 130 Schiffe von 6 955 349 Reg.-To., darunter 
13 013 Dampfer von 4 717 414 Reg.-To. 
1877: 37 989 Schiffe von 6 151917 Reg.-To., darunter 
9 867 Dampfer von 3 725 445 Heg.-To. 
Es sind mit Ladung abgegangen : 
1881: 37 360 Schiffe von 5 510 229 Reg.-To., darunter 
11 484 Dampfer von 3 821 965 Reg.-To. 
1877: 31 142 Schiffe von 4 693 831 Reg.-To., darunter 
8 771 Dampfer von 3 107 448 Reg.-To. 

Von diesen in die deutschen Hafen ein- und ausge- 
laufenen Schiffen führten im Jahre 1881: 72,8 pCt. die 
deutsche Flagge. 

Im Vergleich mit dem betr. Vorjahre vermehrte (+) 
oder verminderte ( — ) sich der Seeverkehr im Jahre: 

Segelschiffsverkehr Dampfschiffsverkehr 
Reg.-To. Reg.-To. 
1877.... - 285 425 + 805 790 

1878.... - 321 335 + 132 968 

187» — 12 240 + 792 890 

1880 + 314 060 + 461 588 

1881 .... — 671 056 + 542 479 

zusammen 1877/81 — 975 996 + 2 735 715 

Der Anteil, welchen Dampfer und Segler am Gesamt- 
seeverkehr des deutschen Reiches im Jahre 1881 hatten, 
betrug bei den Segelschiffen nach Zahl 72,3 pCt und 
Ladefähigkeit 32,8 pCt., bei den Dampfschiffen 27,7 
bezw. 67,2 pCt. Fr. 



Die Schiffsunfälle an der deutschen Küste in den 
Jahren 1878 bis 1882. 

Das Kaiserliche statistische Amt hat zufolge Bundes- 
ratsbeschlusses über die in den Jahren 1673 bis 1882 zur 
amtlichen Kenntnis gelangten Unfälle, von denen Schiffe 
an der deutschen SeekUste selbst, auf dein Meere in einer 
Entfernung von nicht mehr als «0 Seemeilen von der Küste 
und auf den mit dem Meere in Verbindung stehenden, 
von Seeschiffen befahrenen Binnengewässern betroffen wor- 
den sind, in der Statistik des deutschen Reichs jährliche 
Verzeichnisse, sowie erläuternde Bemerkungen und Zu- 
sammenstellungen veröffentlicht. 

Weiter sind die bezüglichen Ergebnisse der 5jährigen 
Periode 1873 bis 1877 unter Beifügung einer Wrackkarte 
zusammengestellt und besprochen, und im Anschluss hieran 
sind jetzt die Ergebnisse der fünf Jahre 1676 bis 1862 
in einer Wrackkartc und einer Ucbersicht, welche alle 
bekannt gewordenen Details berücksichtigt, im Octobcrheft 
der Monatshefte zur Statistik des deutschen Reichs nach- 
gewiesen, der wir folgende Hauptmomente entnehmen. 

Die Karte ist in Mcrkators Projektion entworfen und 
giebt eine genaue Verzeichnung der Kustcnlinie und der 
der Schiffahrt gefährlichen Untiefen (Sandbänke, Riffe), 
sowie der bisher zur Sicherung der Schiffahrt in Anwen- 
dung gekommenen bedeutenderen Hülfsmittel (Leuchtfeuer, 
Leuchtschiffe etc.), und soll dadurch ein Urteil ermögli- 
chen, auf welche Punkte der Küste zu grösserer Sicherung 
der Schiffahrt und Vermeidung der Verluste an Menschen- 
leben die Aufmerksamkeit vorzugsweise zn richten ist. 

Für die Sicherung der Schiffahrt ist im Laufe der 
letzten 5 Jahre durch Anzündung neuer Leuchtfeuer, Ver- 
besserung der bestehenden bezw. Vcrgrössernng der Sicht- 



weite derselben, Verbesserung der Betonnung, Aufstellung 
neuer Baken und dergl. weiter gesorgt worden. Die be- 
deutendsten Anstalten dieser Art, welche in dem gedachten 
Zeitraum getroffen wurden, sind im Ostseegebiet: die An- 
zündung eines nenen Leuchtfeuers zu Oxhöft in der Dan- 
ziger Bucht, die Eröffnung der Kaiserfabrt und die Aus- 
legung eines Feuerschiffes im Stetüner- (Grossen-) Haff 
vor dem Eingang in dieselbe, sowie die hieraus sich er- 
gebende Einziehung des immermehr entbehrlich gewor- 
denen Feuerschiffs „Krikser- Haken"; ferner die Errichtung 
von Leuchtfeuern auf Buck-Spitze (Mecklenburg-Schwerin). 
Duhmerhöft (Neustädter Bucht) und bei Wester-Markels- 
dorf auf der Insel Fehmarn. Im Nordseegebiet trat an 
die Stelle des ausgebrannten Feuerturms auf Borkum ein 
neuer, dessen Flamme eine erheblich vcrgrüsserte Licht- 
stärke erhielt; sodann wurde der Ankerplatz des Feuer- 
schiffs auf Borkum-Riff in derselben Breite nm 1 1 Längen- 
minuten (6,5 Sm.) nach Westen verlegt, ferner in Bremer- 
haven nördlich vom grossen Leuchtturme und nnweit des- 
selben eine Leuchtbake errichtet, wogegen die Feuer auf 
den LandnngsbrOcken der ForU Langlüljen II und Briu- 
kamahof II ausgelöscht worden sind. 

Die deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
fügte zu den bereits zahlreich vorhandenen Stationen 11 
neue hinzu, von denen 4 an der Ostscekttste und zwar ic 
Zinnowitz (Usedom), auf der Grcifswalder Oic, in Bim 
auf Rügen nnd in Arendsee (Mecklenburg-Schwerin), 7 ao 
der Xordsccküstc, und zwar in Ellenbogen und List aot 
der Insel Sylt, auf der Nordspitzo von Ararum, auf den 
Elbleuchtschiffen I, III und IV, sowie in Nessorland bei 
Emden errichtet worden sind. 

Bei einer Verglcichung der beiden fünfjährigen Pe- 
rioden zeigt es sich, dass die Gesamtzahl der durch die 
Unfälle betroffenen Schiffe sehr erheblich, und zwar von 
684 in den Jahren 1873 — 77 auf 1104 in den Jahna 
1878 — 82, also um 61,4 pCt. gestiegen ist. Zbjh Teil 
wird diese Zunahme darauf zurückgeführt werden tönoen 
dass die Anschreibungen iu der letzten Periode \o\Htta- 
diger geworden sind. Während nämlich in der {rünereu 
Periode mancher der vorgekommenen Unfälle sich ver- 
mutlich der amtlichen Aufnahme entzogen hat, darf be- 
züglich der letzten 5 Jahre angenommen werden, das> 
infolge der Wirksamkeit des Gesetzes vom 27. Juli 18" 
betr. die Untersuchung von Seeunfällcn, und der grossen 
Sorgfalt, welche auf die Erhebung derselben verwende! 
wird, kein Unfall von einiger Bedeutung der Anschreibus? 
entgangen ist. In der Hauptsache wird jedoch die Zu- 
nahme der Unfälle in dem lebhafteren Schiffsverkehr be- 
gründet und weiter dadurch verursacht sein, dass jede* 
der letzten 3 Jahre (1880 bis 1882) Stürme aufzuweisen 
hatte, welche für die Schiffahrt an der deutschen Ku-tr 
aussergewöhnlich gefährlich waren. 

Von der Gesamtzahl der durch die Unfälle betroffenes 
Schiffe sind in der öjährigen Periode 

1878/82 1873/77 

gestrandet 4M — 44,5) pCt. 452 - 66,1 pft 

gekentert 32 = 2,0 » 16 — 2,» • 

Kwmnken 104 - 9,4 » 63 7,7 ; 

in Kollision geraum 3(M> — 27,7 » 112 — 16,4 > 

von sonnt. Unfällen betroffen 164 = 15,1 » 61 = 7,5 > 

Demnach haben während der letzten Periode in ab- 
soluter Zahl zwar mehr, verhältnismässig ober bedeute« 
weniger Strandungen stattgefunden, als in der vorher?« 
gangenen; dies Resultat wird wohl zum Teil den bereit 
erwähnten Verbesserungen an den Sicherheitsvorrichtung« 
des deutschen Kflstenstrandes zu verdanken sein, welck 
dazu beigetragen haben werden, dass die Zahl der Strai 
düngen bei weitem nicht so bedeutend wie die der übe 
gen Unfälle gestiegen ist. Dagegen hat sich die Zal 
der Kollisionen nicht nur absolut, sondern auch rclatj 
erheblich vermehrt , was aus der starken Zunahme dl 
Schiffs-, besonders des Dampferverkehrs in den deutsch! 
Häfen erklärlich ist, Auch das Prozcntverholtnis der dur* 
Kentern, Sinken und sonstige nicht namentlich genau» 
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Unfälle betroffenen Schiffe ist für die letzte Periode ein 
ungünstigeres, was im Wesentlichen auf die schwierigeren 
Witterungsverhftltnissc , zum Teil jedoch auch darauf zu- 
rück zu fuhren sein wird, dass, wie bereits bemerkt, die 
Nachweisungen vollständiger geworden sind. 

Inwiefern die Wittcrungsverhältnisse zur Zunahme der 
Unfälle in der letzten 5jährigen Periode beigetragen haben, 
lässt sich besonders daraus einigermassen beurteilen, dass 
1878/82 319 Unfälle (33,5% der Gesamtzahl) bei schwe- 
rem und orkanartigem Sturme stattgefunden haben, 1873 
bis 1877 dagegen nur 123 (19,6%). Der für die See- 
schiffahrt an der deutschen Küste verlustreichste Sturm 
in den letzten 10 Jahren war der vom 14.— 1«. October 
1881 , bei welchem 39 Schiffe total verloren gingen und 
21 beschädigt wurden, auch, soweit festgestellt, 52 der 
an Bord befindlichen Personen ums Leben kamen. 

Unter der Gesamtzahl der Schiffe, welche Unfälle 
erlitten, befanden sich 1878/82 213 (19,3%) und 1873/77 
106 (15,5%) Dampfschiffe; ferner befanden sich unter 
der gedachten Gesamtzahl 1878/82 747 (67,7%) und 
1873/77 422 (61,7%) deutsche Schiffe. 

Infolge der Unfälle gingen total verloren 1876/82 
377 Schiffe (34,1 % der Gesamtzahl), 1873/77 299 (13,7%) 
und zwar gingen von den erstcren 229 (60,7 % der Total- 
verluste), von den letzteren 230 (76,9%) infolge von 
Strandungeu zu Grunde. 

Soweit festgestellt, sind bei den Unfällen an der 
deutschen Küste 1878/82 237 und 1873/77 195 der an 
Bord befindlichen Personen umgekommen. Gerettet wur- 
den in dem späteren Zeitraum 1 912, in dem früheren 
2 067 Personen. 

Bezüglich der geographischen Lage der Unfallsorte 
fanden in den bedeutend umfangreicheren Gewässern der 
deutschen Ostsecküste bei weitem nicht so viel Unfälle 
statt, als in den Ge wässern der Nordseeküste. Hiermit 
ist indess kein Anhalt über die grössere oder geringere 
Gefährlichkeit des Fahrwassers der Ost- oder Nordsee 
hinsichtlich der Schiffsunf&llc überhaupt gegeben, da die 
Anzahl der Unfälle nicht allein von der Länge der Strecke, 
sondern wesentlich auch von der Anzahl der das Fahr- 
wasser benutzenden Schiffe abhängt. Im Ostseegebiet 
wurden 1878/82 438 Schiffe (235 gestrandet, 17 geken- 
tert, 42 gesunken, 100 iu Kollision geraten, 44 andere 
Unfälle) betroffen , während in der gleichen Periode auf 
das Nordseegebiet 666 Unfälle kommen (201 gestrandet, 
15 gekentert, 02 gesunken, 206 in Kollision geraten, 
122 andere Unfälle). 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

r> VI. 

leMerk«n;en über New-Catlle N. S. W. Australien. 

Der Koblcnhafen Ncw-Castle nimmt von Jahr zu Jahr 
aji Wichtigkeit zu d h. die Ausfuhr von Kohlen vergrößert 
sich stetig, auch werden bereits direkt Ladungen von Kng- 
lund eingeführt und Wolle nach dort verladen. Die meisten 
Schiffe kommen jedoch in Ilallast, um Kohlen für Singa- 
- : pore, China, N.- u. S. -Amerika, Ncw-Zcaland oder Fiji 
zu laden. Die beste Segelanweisung, um den Hafen zu 
machen, ist eine gute Karte. Fast immer, es sei denn, 
dass ein heftiger Sturm aus SO bis SW weht, findet mau 
^'„. 4 — 8 Sm. weit in See Bugsirdampfer, und da grossere 
' , Schiffe der engen Kiufahrt wegen kaum ohne Dampfer 
r u \. cinkommen können, so ist es das Beste, man nimmt einen 
^ Schlepper, wo man ihn trifft. Der Schlepplohn ist durch- 
aus derselbe, ob der Dampfer } Stunde oder 5 Stunden 
< so zu sagen bugsirt, nämlich 10 d. per Heg. -Ton ein- 
il df, kommend, dagegen wird ausgehend für 1 oder 2 Dampfer 
i* v< nichts berechnet Die Dampfer geben ihre eigenen Trossen, 
•i * Die Lotsen kommen in einem offenen 4-rndcrigcn, rot 
» 4t *_ gemaltem Lifeboot ungefähr 1 Sm. ausserhalb der Ein- 
'-»«•^ fahrt an Bord. Auch das Lotsgcld ist enorm hoch, näm- 
<i>Y; lieh Id. per Ueg.-To., eingehend so wohl, als auch ans- 
ßi- J '. gehend. Um sowohl Lotsgcld als auch Dampfergeld für 
iib -' 



das Verholen zu sparen, tbut man am besten, sich gleich 
beim Binnenkommen nach der Ballastkaje bringen zu lassen, 
statt erst vor Anker zu gehen und dann später nach dem 
Ballastplatze zu holen. Ist jedoch kein Ballastplatz frei, 
so bleibt Einem in diesem Falle natürlich nichts anderes 
übrig als vorläufig vor Anker zu gehen und das Schiff 
vor Flut und Ebbe zu vertäuen. Man löscht den Ballast 
entweder auf dem Strom in Leichter oder an der Kaje 
an Land. Hat man Steine d. h. Melbourne harte Steine 
an Bord, so kann man manchmal noch etwas Geld dafür er- 
halten, jedenfalls sie jedoch frei von dem Schiffe abholen 
lassen, falls man auf dem Strom in Leichter löscht. Liegt 
man aber an der Kaje, so heisst das Gouvernement den 
Ballast aus dem Schiffe und bringt ihn in Eisenbahnwagen 
weg für 9 d. die Tonne, gleichviel ob Steine oder Sand. 
Das Schiff mnss jedoch die Ballastkörbe liefern, mit seinen 
Leuten sie füllen und in die Wagen entleereu. Man kann 
gut täglich 80—100 Tons Ballast löschen. Es ist hier 
allgemein Gebrauch, dass man den Ballast zu löschen, 
wegzubringen, stiffening Kohlen an Bord zu bringen und 
überzunehmen und schliesslich Kohlen zu trimmen aus- 
verdingt und dafür Offerten sich gebeu lässt (to call for 
tenders). 

Für Kohlen zum Steifen des Schiffes ist der Preis 
stets (d. h. für Leichter und einzunehmen) 2 sh. 6 d. 
Dagegen variirt das Trimmen von 2J — 3j d. An Werft- 
geld hat man für das Liegen an der Ballastkaje nichts 
zu zahlen, dagegen beim Kohlenladen } d. für die Reg.- 
Tonne per Tag. Sobald die Kohlen eingenommen sind, 
inuss man von der Kaje abholen; man legt sich dann 
gleich direkt an eine der grossen schwereu Moorings- 
bojen und ist damit klar um uach See gehen zu können. 
Jedes Verholen geschieht mittelst Schlepper und unter 
LoUenkom mundo . Die Dampfer haben feste Taxe, die 
verhältnismässig hiefür nicht zu hoch ist, dagegen muss 
für jedes Verholen des Schiffes, sei os auch nur 2 Schiffs- 
längen weit, dem Lotsen die Gouvcrneuientstaxe , die 
wahrlich hoch genug ist, bezahlt werden. Ausgehend hat 
man, wie bereits oben erwähnt, Scblcpperlohn frei, falls 
man einkommend eingeschleppt ist. Bei einigermassen 
grösseren Schiffen kommen beim Ausgcheu gleich zwei 
Schlepper langseil und bringen das Schiff gerade ausser- 
halb Nobpoint und weiter nicht ; auch hier geht der Lotse, 
der vielleicht kaum J Stunde an Bord gewesen ist und 
dafür 4 d per Reg. -To. für die Gouvernementskasssc be- 
rechnet, bereits von Bord. Wäre es nicht wegen des 
hohen Schlupplohns und des enorm hohen Lotsengeldes, 
so wäre New-Castle ein nicht zu teurer Hafen. Schiffs- 
bedürfnissc gut und preiswürdig, Schiffsreparaturen, wenn 
auch teuer, doch vorzunehmen. Ks befinden sich Ma- 
schinenwcrkstellen und ein Patentslip hicselbst. Fleisch 
kostete im October 83 3j d. und Kartoffeln £ 3.15 sh. 
bis 4 £ die Tonne. Wasser ist sehr teuer und kostet 
5 sh. die Tonne von 250 Gallons frei an Bord. Frachten 
sind nach irgend einem der oben bereits erwähnten Häfen 
stets zu haben. Befrachfnngskommission 5 %. Wir char- 
terten in Melbourne zu 14 sh. 6 d. p. ton Kohlen für Manilla. 

Auch hier sowohl als auch in englischen Kohlenhäfen 
müssen Segelschiffe hinter Dampfern zurückstehen. Segel- 
schiffe laden in turn. Dampfer dagegen holen an die Lade- 
plätze, sobald sie binnen kommen; treffen nun viele Dampfer 
ein, so kommt es nicht selten vor, dass Segelschiffe sehr 
lange hier gelegen haben, ehe sie ihre Ladung erhielten. 
Wir kamen binnen 18 Tagen mit voller Ladung weg. 

Hier sowohl als in Melbourne ist beim Einklariren 
die erste Frage: Haben Sie Chinesen an Bord? Und wenn 
ja z. B. als Koch, Steward etc., so muss der Kapitän für 
jeden Chinesen, den er an Bord hat £ 10. — deponiren. 
Diese £ 10 werden zurückbezahlt, falls der Chinese mit 
dem Schiffe wieder ausgeht ; im andern Falle, wenn z. B. 
der Chinese desertirt, sind die obigen £ 10 dem Govern- 
ment verfallen. Also auch hier in Australien scheint man 
so wenig als in Californicn, noch mehr Chinesen in das 
Land ziehen zu wollen. A. L. 
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New-Castle N. 8. W. Australien Unkosten für ein deutsches 
in Ballast einkommendes und mit voller Ladung Kohlen nach 
Manilla auagebendes, 1006 Heg.-To. grosses Schiff. Octhr. 1883. 

Feuergelder 4 d. per Ton £ 16.15. 4 

Tonneogelder wahrend des Ladens 1 d. per Ton 

per Tag, 5 Tage = 2» d. die Tonne „ 10. 9. 7 

Lougeld einkommend 4 d. die Tonne „ 16.15. 4 

„ ausgebend 4 d. „ „ „ 16. 15. 4 

„ 2 Mal verholen £ 3 jedesmal „ 6. 0. 0 

Damplergeld ein- und ausnelic-ud 10 d. die Tonne „ 41.18 4 

. 2 Mal verholen i £ 3 „ 6. 0. 0 

Ballast loschen 470 Tons. 10 d. die Tonne „ 19.11. 8 

Leicktcrlohn und KiDnehmen von 196To. stinening 

Kohlen ä 2 ah. Cd , 24. 7. 6 

1417 Tons zu trimmen ä 3 d „ 17.14. 3 

Werftgelder für »tiffening Kohlen „ 1. 0. 0 

Lichter beim Einnehmen der Kohlen „ 0.13. 8 

Spanisches Konsulat für Beglaubigung der Papiere „ 5. 4. 2 

Deutsches Konsulat „ 2.10. 3 

Gpsundheitspasa und span. Konsulat „ 0.10. 6 

Bekanntmachung in der Zeitung wegen Leute ... n 0.12. 4 

Maklergebühren ein- und ansklariren „ fi. 5. 0 

£ 192. 8. 8 



und 



en 



ist eine der ersten Aufgaben des jeut seinen zweiten 
Jahrgang antretenden „Wassersport", des Berliner Organs 
des gesamten deutschen Radervereins, and wird jeder Freund 
deutschen Rudersports ihm dafür aufrichtigen Dank wissen. 
So wird man denn auch hier am Rhein, wo das englische Wesen 
wohl noch tollere Bluten als in den Hansestädten getrieben hat, 
bald wieder deutsche Laute hören, die eben so bezeichnend 
nnd wohlklingend als die englischen sein dürften. Und 
wenn mal der Jnbel Aber eine gelungene That hinaus- 
schallt in die Ferne, oder Mut gesammelt werden soll 
zu fröhlichem Beginnen, so wird man nicht mehr 
Hip, Hip, Hip — Hürrah! krächzen, sondern ehrlich und 
klar das alte deutsche Hep, Hep — Hurrah! hinausklingen 
lassen in alle Lande und Winde. 

„Willst Du ein echter Deutscher sein, 
ßo halt auch Deine Sprache rein , 
tatein, Französisch, Englisch, bunt und kraus, 
Sieht ja wie eine Narrenjacke aus!" 

Ganz leicht war die Arbeit nicht und zweifelsohne 
nicht das Gelingen, aber doch darf man jetzt schon mit 
dem Erreichten sich einverstanden erklären. Es galt, 
unter manchen schon halb und halb eingebürgerten Ver- 
suchen — wir nennen nur die hier eingeführten „Riemen" 
gegenüber den anderswo üblichen „Rudern" — das 
sprachlich Richtige, Unzweideutige zu treffen < Riemen ._ 
lat. remus, mittelhochdeutsch rieme, schwabische Mundart 
riem, niederdeutsch reem == Ruder, RniLtiLaiaiuui, während 
..UudjxtLxK'jchbcdeüliahL-liliLStcueinider bleüien und das 
neuhochdeutsche „ Rudern. " eher dem mittelhochdeutschen 
rüejcn, niederdeutschen rgifjL-PlaU machen sollte). Der 
„Wassersport" hat 6ich im Anschluss an den Namen des 
Werkzeugs „Riem" nnn für das Zeitwort „riemen" ent- 
schieden und bildet damit die Namen der Boote Ein- 
riemer, Zweiriemer, Vierriemer, Sechsriemer, Achtriemer, 
zur Bezeichnung der Einriems-/i«.«ic^er-Rcnnboote, Zwei- 
riems - Ausleger - Rennboote u. s. w. Ebenso ferner statt 
Zweiriems-Dollen-Rennboote = Dollen- Zweiriemer, oder 
Dollen-Vierricmcr u. s. w. nnd die Zweiriems- etc. Aus- 
legergig, rc8p. Dollengig, welcbo Namen sehr bald geläufig 
werden dürften. Dem englischen Wort „ ScnllcrJ * (für 
R uderer mit zwei Riemen) zum Unterschied von .oa rsman" 
(dem unaercr mir " einem Riemen) ist vorläufig" weil 
unübersetzbar, aas deutsche Bürgerrecht unter Verdeut- 
schung der Schrift und Aussprache verliehen, und so 
nennt er die Twosculls Gig die Zweiskuller Gig oder 
Zwe ipaargig. 

Eine Zusammenstellung der deutschen Benennungen 
gegenüber den bislang meist gehörten englischen Aus- 
drücken bildet den Schlnss eines lesens- und beachtens- 



werten Artikels in Nr. 1 de» .Wassersport" vom 

3. Januar 1884. Danach setzt er das deutsche 

Skitf, das (VerKnOgungsboot-Jolle) für engl, skiff, pleasure skirl 

Auslegerski ff, das „ „ outrigged » „ 

Riemen, der „ „ oar 

Ruder, das (Steuerruder) w „ rudder 

Ruderer, der „ „ oarsniann 

Skuller, der (sprich: .Skuller) i ... 

rwrierner, der I • • ,he " cwller 

Skull, der j th .. 

Paarriemen, der I " - tne KIU ' 

skullen, paarrieiuen (Zeitwort) . . . „ „ to scull 

Skullor lienuou i „ „„„ 

Paarriem* Rennen 1 » - 8CUller race 

Skullerl»oot l _..n:..„ k, „. 

Paarriemsboot I - - Ku]Ung bo » t 

Rennen, Wettfahrt „ „ race 

Ausleger, Ausleger- Rcnulxtot „ „ outrigger 

Dollenboot „ „ Inrigger 

GleitsiU „ „ sliding seat 

«leitbahnen „ „ runner* 

Trittbrett „ „ stretcher 



Die Zeitregulirang in den Vereinigten Staaten 

hat endlicli einer fast unausstehlich gewordenen 
Zeitverwirrung ein Ende gemacht, welche wirklich 
7.u einer Lehensfrage eines geordneten Staatsleben:* 
geworden war. Man denke sich nur den Wirrwarr 
im Verkehr, welcher über einer Fläche von mehr 
denn 00 Längengradon mit mehr als 100 Normal- 
zeiten der verschiedensten Plätze entstanden war, und 
der z B. die Feststellung des Zeitpunkts atmosphä- 
rischer Ereignisse im meteorologischen Signaldieust 
zu einer Quelle unzähliger Nachfragen machte, oh 
Einsender nach der oder jener < Normalzeit« gerech- 
net hatte. Nachdem das Signalbureau, versclüedene 
Eisenbahuverwaltungcn und Behörden bald diese, buhl 
jene Vorschläge zur Abhülfe gemacht hatten, ist seit 
dem 18. November ein Vorschlag des Prof. Abbev 
zur Annahme und Durchführung gelangt, «ach wef- 
chera das ganze Gebiet der Vereinigten Staaten in vii-r 
Längenstroil'en geteilt ist, von denen der östlichste 
die Zeit des 75. Meridians von üreenwich als *Eastern 
Time<, der folgende die Zeit des 90. Meridians von 
Greenwicl» als *Central Time*, der folgende die Zeit 
des 105. Meridians von Greenwich als * Mountain 
Time* und der westlichste Streifen die Zeit des 120 
Meridians von Greenwich als « Pacific Time* zu 
seiner Normalzeit gemacht hat. 

Nach Kastern Time (5 Stunden nach Green wich 
Zeit) rechnen also jetzt alle atlantischen Staaten von 
Maine bis Südkarohna; sodann der östliche Teil von 
der Provinz Ontario und der westliche Teil der Pro- 
vinz Quebec in Canada; es urafasst dies Gebiet die 
Städte Boston, Newyork, Baltimore, Charleston nebst 
Pittsburgh und Quebec. 

Nach Central Time (6 Stunden nach Gr. Zeit 
rechnet man von jenem Gebiet aus bis au die Ost- 
grenze von Neumexiko und Colorado bis zur Mitte- 
von Nebraska und Dakota, also vom mexikanischen 
Golf bis zur Hudsonsbai in Chicago, Cincinnati. 
Cleveland (Ohio), Detroit (Michigan), St Paul (Min- 
nesota), Louisville, Kansas City, Milwaukcc, New- 
orieans, Iudianopolis, Houston, Galveston. 

Nach Mountain Time (7 Stunden nach Gr. Zeit^ 
recluiet mau von der Westgrenze jener Staaten bis 
zur Ostgrenze der Staaten des stillen Oceans oder in 
Bismark (Dakota), Helena (Montana), Salt Lake Citv 
(Utah), Denver, Santa Fe (N. Mex.) 

Endlich gilt die Pacific Time (8 Stunden nach 
Greenwich Zeit) in den Staaten des stillen Oceans. 
einschl. Nevada, östliches Utah und Idaho, sowie in 
British Columbia. 

Für den östlichen Teil von Quebec, Neubrauu- 
schweig und Neufundland ist endlich eine Inter- 
colonial Time als Normalzeit bestimmt, die 4 Stunden 
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Bjultor als Greenwich Zeit liegt, also mit der Zeit an 
60° Länge W übereinstimmt. 

Wir entnehmen diese Daten dem zweiten Heft 
dor «Kolonialzeitungc; leider ist daselbst beharrlich 
statt Längengrad, Längenstreifen, das Wort Breiten- 
grad, Breitestreifen gebraucht. 

Geestemünder Hafenverkehr im Jahre 1883. 

Im Hafen von Geestemünde kamen im Jahre 1883 
im Ganzen 518 hcladene, 215 unbcladcne, zusammen 
733 Schiffe von 260 309 Reg. -Tons an, und gingen in 
derselben Zeit ab 437 belodene, 3C3 unbeladene, zusammen 
740 Schiffe von 2G7 092 R.-T. ab. Die grosse Zahl der 
ohne Ladung abgegangenen Schiffe beweist, dass an Export- 
artikeln bei uns kein Ueberfluss herrscht. 

Unter den angekommenen Schiffen befanden sich 
235 Seedampfer und zwar unter deutscher Flagge 122 
(meist Bremer Badedampfer), britischer Flagge 102, nor« 
wegischer Flagge 6, griechischer, russischer, niedcrlan- 
discher je 1 , spanischer Flagge 2 Schiffe. Unter den 
abgegangenen Schiffen befanden sich 236 Seedampfer in 
gleicher Verteilung, nur 1 britischer Dampfer weniger, 
und 1 Dane und l Schwede mehr. 

Nach den Abgangs- und Bestimmungshäfen geordnet, so 
kamen von gingen nach 

Deutschland »69 Sch. 5064» R.-T. 376Sch. 38888R.-T. 

Grossbritannien ..147 „ 40 663 „ 221 „ 133 479 „ 

Frankreich 3 .. 1345 -. — „ — „ 

Holland 2 „ 92 „ 12 „ 1 260 „ 

Belgien - „ — , 6 „ 3392 „ 

Spanien 1 , 651 . - r - „ 

Norwegen 16 „ 3 557 « 17 . 3 264 „ 

Schweden 11 „ 1205 „ 15 „ .1337 , 

Danemark 3 „ 460 „ 2 „ 916 . 

Russland 58 „ 33 409 „ 17 , 5 422 , 

Vereinigte Staaten 51 .. 57 481 .. 58 _ 64 872 „ 

Uebrig.N.-Amerikn 3 „ 1 47« .. 2 „ 648 „ 

Westindien 1 „ 721 . 3 . 1 290 , 

Sod-Amerika 8 „ 1U6 a — „ — „ 

Ostindien 'A3 .. 62305 „ 5 „ 6 595 „ 

Hawaii-Inseln — „ — „ 5» 4 600 „ 

Portugal. Rumänien, 

Italien, Türkei etc. 12 „ 5118 „ 1 „ 12!» „ 

Im Ganzen wie oben 733Sch.260309R.-T.; 740 Sch. 267 092 R.-T . 
Ausser dieseu Seeschiffen kamen an: 
2329 Fluss-, Watt- und Leichterschiffe ... mit 73844 R.-T. 
1251 Fischkutter etc, (deutscheu, engl. Fl.) „ 22194 , 

3580 Fahrzeuge mit 9»; 038 R.-T. 

und gingen ah: 
2325 Fluss-, Watt- und Leichterschiffe . . .mit 73 597 R.-T. 
1250 Fischkutter etc. (deutsche u. engl. Fl ) „ 21 993 „ 

3575 Fahrzeuge mit 95690 R.-T. 

Verglichen mit 1882, so hat der Verkehr der Fischkutter 
um 180 Reisen resp. Fahrzeuge abgenommen. 

Die Gesamt -Uobersicht des Geestemünder Schiffs- 
verkehrs seit 1861, die wir in 1882 veröffentlichten (S. 22) 
ist jetzt dahin zu vervollständigen, dass 
1882 759 Seesch. v. 267 786 R.-T. u. 3491 Flussscb. v. 80 267 R.-T. 
1S83733 » .260309 - . 3680 - „ 96 038 „ 

total 1882.... 354 048, 1883. .. .85« 347 R.-T. 
dort verkehrten. 

Nautische Literatur. 

Deiitsclte Geschieht*. In Verbindung mit Felix Dahn, Alfred 
Dove, Karl Theodor Ueigel, August von Kluckhohn und 
Vranx ton Wegele, herausgegeben von Wilhelm von 
Giesebreeht. Acht Bände gr. 8°, jeder ton etwa 50 Bogen. 
Verlag von Friedr. Andr. Perthes in Gotha. 
Es fehlt weder au Lehrbüchern der deutschen Geschichte, 
welche Schulzwecken dienen, noch an Handbüchern, welche 
für die Bedürfnisse der Leserwelt in ihrem weitesten Umfange 
bestimmt sind. Danehen besitzen wir eine ungemein wert- 
schichtige Literatur, welche sich auf grössere oder kleinere 
Abschnitte unserer Geschichte, einzelne Ereignisse oder hervor- 
ragende Persönlichkeiten bezieht, — monographische Darstel- 
lungen, welche zum Teil weit über den Kreis der Gelehrten 
hinaus Interesse erwecken. Aber es giebt eine grosse Zahl von 
Lesern aus den verschiedenen Berufskreisen, welche die kurzen 
Darstellungen nicht befriedigen und die doch ausser stand sind, 



sich io einer vollständigen Uebersicht der Einzeldarstellungen 
zu erhalten, wie selbst der Fachmann sie nicht ohne Muhe 
gewinnt Sie verlangen ein Werk, welches den Gang unserer 
Geschichte vollständig darlegt, die Entwicklung der politischen, 
kirchlichen, sozialen und KuTturrerbiHnisse verfolgt und dabei 
zu eingehender Würdigung der wichtigsten Vorginge und der 
hervorragenden Persönlichkeiten Raum behält, welches zugleich 
die Resultate der neuesten Forschung zusamroenfasst und selbst- 
stindig verwertet, indem es dabei die Grundlagen der Forschung 
an den Tag legt und so die Möglichkeit zu weiterem Studium, 
nach welcher Seite es sieb auch richten möge, dem Leser bietet. 

June deutsche Geschichte, welche diesen Anforderungen 
entspräche, ist bisher nicht vorhanden; aber das Werk, dessen 
erste Abteilungen jetzt veröffentlicht werden, kommt solchen 
Wünschen entgegen und dieser Versuch wird sicher in den 
weitesten Kreisen Anerkennung finden. 

Die Bearbeitung der Urgeschichte unseres Volkes ist von 
Professor Felix Dahn, einem der ersten Kenner und Forscher 
auf diesem Gebiete, übernommen worden, und liegt jetzt die 
erste Jlälfts seiner Arbeit vor (Preis II .»Ii. die mit der zweiten 
bereits im Druck begriffenen Abteilung in Kurzem znm Abschluss 
kommen wird. Vielen wird es gewiss erwünscht sein, durch 
die Ausführungen des gelehrten Verfassers den zahlreichen 
Streitfragen, die sich an die älteste deutsche Geschiebte knüpfen, 
naher treten zu können. 

Gleichzeitig wnrde der sechste, der Geschichte Friedrichs 
des Grossen und Joseph II. gewidmete Bond in seiner ersten 
Hälfte (Preis 7 M dem Publikum übergeben und die Weise, 
wie Prof. Alfred Dove, als gründlicher Forscher und geschmack- 
voller Darsteller anerkannt, den Stoff bearbeitet hat, lässt er- 
kennen, wie die Geschichte der letzten Jahrhunderte io dem 
Werke bebandelt werden soll. Mit der zweiten stärkeren Ab- 
teilung wird der sechste Band alsbald vervollständigt werden. 
Die anderen Binde werden in kurz bemessenen Zwischenräumen 
folgen. 

Wir empfehlen das gross angelegte Werk allen Deutschen, 
welche ein tieferes Interesse für die vaterländische Geschichte 
hegen, als ein nationales Standard work, das in keiner bes- 
seren Privatbibliothek fehlen darf. F. K. 



lu til-i In s Flottenleben von H. ron Holleben. Kiel, Uni- 
versitäts-Buchhandlung (Paul Toeche) 1884. Ein Band 
klein 8°, 152 Seiten. Preis: Ji 1.50. 

Herr Korvettenkapitän von Holleben. der Verfasser des vor 
mehreren Jahreu in demselben Verläse erschienenen köstlichen 
Buches: Rieben Jahre Ssekadetf, hat uns mit einem neuen, 
äusserst anmutigen Büchlein überrascht. 

Dasselbe enthalt in twei Abteilungen je vier Skizzen, n Am lieh 
/. Abteilung: Schlecht Wetter. 1. Die Kadettenmesse. 2. In 
der Last, 3. Bei den Herren Derkoffizieren, 4. In der Offizier- 
messe. II. Abteilung: Gut Wetter. 1. Eine Geschichte vom 
lahmen Vetter, 2. Die VergnOgungssüchtler, 3. Eine Morgen- 
wache im Geschwader, 4. Aus der Lieutenantszeit 

Für am gelungensten halten wir die »Geschichte vom lahmen 
Vetter" und die »Morgenwache im Geschwader." 

Letztere Skizze ist so recht nach dem Leben gezeichnet — 
ein wahrer UnglUckstag für den armen „Friedrich Karl"! 

In der .Geschichte vom lahmen Vetter" führt der Verfasser 
ein neues Element in die Marine-Belletristik ein: den Humor 
im Panterschiffbau. Der „lahme Vetter" ist nämlich das Panzer- 
fahrzeug „Prinz Adalbert" seligen Angedenkens. Lassen wir 
ein wenig den Verfasser sprechen: 

„Diesmal ist der Schauplatz der Handlung ein recht eigen- 
artiges Schiff. Ks misst in der Lange gegen 120 Fuss (das 
metrische Maas bat es nicht mehr erlebt). Wenn man sieb das 
Deck dieses Schiffes in fünf Teile geteilt denkt, von denen der 
vordere, der hintere und der mittlere vier bis fünf Fuss über 
den andern Rest erhaben erscheinen, so kann man mit der Er- 
klärung, dass der vordere Teil die Back oder der vordere Turm, 
der mittlere Teil der zweite Turm und der hintere Teil die 
Kampagne sei, sich vorstellen, dass das ganze Fahrzeug ein 
Panzerschiff gewesen ist. 

Die Türme und die Kampagne nahmen zwei Drittel der 
ganzen Scbiffsl&nge ein, so dass nnr noch etwa 50 Fuss für 
das vordere und das hintere Stückchen Deck übrig blieb. Da 
nun das Schiff ein Dampfschiff war und der dicke Schornstein 
durch das Deck hindurch musste und Treppen und Lichtlöcher 
eingeschnitten waren, so verblieben von den beiden Stückchen 
Deck eigentlich nur noch je zwei schmale Ginge an den Seiten 
des Schiffes. 

Auf diesem Deck 120 Mann zu den verschiedenen Muste- 
rungen aufzustellen, und das ist doch mit ein Hauptzweck ihrer 
Existenz, war eine der Aufgaben des ersten Offiziers, und war 
eigentlich das hintere Turmdeck derjenige Platz, der dazu am 
besten benutzt werden konnte, freilich er war rund und die 
Leute mussten im Kreise daselbBt um ihre Vorgesetzten umher- 
stehen. Für die meisten war dies gleichgiltig, nur für den 
Kommandsntcn, der recht lange dies Schiff befehligte, hatte 
es die unangenehme Folge, dass er nach mehreren Jahren fort- 

Scsetzter Musterungen sich einen Gang angewöhnte, der darin 
estand, dass er durch das stete Kinwirtsschwenken des linken 
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Beine* »ich im Grande genommen in einer andauernden Kreis- 
bewegung befand Es war ein ganz eigenartiges 

-Schiff, von dessen langst verrottetem Gebälk ich jetzt spreche. 
Es soll einst, natürlich nur so lange es in des fremden Rheders 
Hand war, und ehe man es gekauft baue, als $chnell bekannt 
gewesen sein. Doch solches war ein Phantom, das sich spater 
entlarvte und ein hoher Herr, dessen Namen man im ersten 
Jubel des Besitzes entlehnt hatte, nannte daa Schiff scherzweise 
nur immer „mein dritter lahmer Vetter" . 

Der „lahme Vetter" war eins der zuerst gebauten Panzer- 
schiffe, es brauchte daber nach Ansiebt der Klügeren kein 
wirkliebes Seeschiff zu sein und das war es denn auch wirklich 
nicht geworden. Die weniger Kinnen waren diejenigen, die 
•lamit fuhren, und die dann, wenn sie dennoch in See mussten, 
«ich möglichst auf dem mittleren Turm aufhielten und sich das 
Oelzeug um den Hala zusammenbanden, damit sie trockene 
Füsse behalten möchten. Es war ein Schiffchen, von dem die 
Englander bei seinem Anblick erstannt sagten, es sei ein 
-.submarine ncodlc gun vessel." Dies „submarine", weil es 
kontinuirlich bestrebt war, die Nase unterzutauchen, und 
..ncedle gun vessel", weil es vorne einen Sporn von 20 Fuss 
Lange hatte, den es glücklicherweise nie gebraucht bat: glück- 
licherweise, denn als man den „lahmen Vetter" abwrackte, 
fand man, dasg der Panzersporn ans faulem Fichtenholz und 
Eisenblech geformt war. Diese ökonomische Idee der Erbauer 
war übrigens eine durchgehende gewesen, auch was den Scbiffs- 
panzer und seine Unterlage betraf, doch das wussten die Krieger 
an Bord nicht und sie trauten dem „lahmen Vetter" solche 

faule Stellen nicht zu Die fürchterliche Enge in den 

Itauroen war der grösste Fehler des lahmen Vetters und man 
verspürte ihn überall, selbst in der Oftiziersmesse, welche immer 
noch am günstigsten beim Bau behandelt worden war. 

Ursprünglich hatte der Tisch in der Messe dazu gereicht, 
dass acht Menchen gerade au ihm sitzen konnten. Nun, da 
man aber fand, dass der „lahme Vetter" nicht recht dampfte, 
glaubte man, er wäre vielleicht ein verkappter Schnellsegler 
und um dies zo erproben, gab man ihm zwei gewaltige Masten 
und war die Oftlzicrsmesse der gegebene Platz für die Durch- 
führung des zwei Fuss im Durchmesser habenden Grossmastes . 
Der Schönheitssinn befahl dem Mast die Mitte der Messe als 
Dnrcbgangspunkt, und in der Mitte der Messe stand der Tisch 
— der Grossmast ging von nun ab durch die Messe und durch 
den Tisch der Offiziere! So schlimm wie es sich anhört, es 
hatte auch seine vortrefflichen Seiten, die von den ingenieusen 
Konstrukteuren sicher berechnet waren: erstens an ein Ueber- 
gehen oder gar ein Umfallen des Tisches war nun nicht mehr 
zu denken und dann ferner, wenn zwei Messenmitglirdcr sich 
gezankt hatten, so hatten sie nun die beste Gelegenheit, 
sich dauernd aus Sicht zu halten. 

Die Sitte, Tischtücher zu fahren, kannte man damals schon 
und war die Messe mit den anerkannt guten, demnach auch 
teuren Linnen des Fiskus ausgerüstet Diese waren auf den 
viereckigen Tisch zugeschnitten und, o Wunder! als der Mast 
dnreh den Tisch geführt war, konnte man sie nicht mehr ver- 
wenden, Eine entschiedene Benutzung der Scheerc des Doktors 
half Ober diesen Skrupel hinweg und so entstanden aus einem 
Tischtuche je zwei kleine Lappchen, die man aneinander reihen 
konnte, auch dies war ein ökonomischer Vorteil. Der hinkende 
Kote kam erst spater nach, als man die Genehmigung solch' 
frivoler Teilung einholte. Sie soll abgeschlagen worden sein, 
und die Unglücklichen, welche zuletzt vor den halben Tüchern 
*ssen, sollen sie bezahlt haben. 

Deckoflizior- und Kadettenmessc sties&cn dicht an die 
Offiziersmesse, lagen unter dem hinteren Turme, und waren 
also Löcher ohne Luft und Licht. Doch auch dem wusste man 
abzuhelfen, denn man hatte die trennenden Schotten nur aus 
durchbrochenen Latten geformt, und die in der Olfiziersmesse 
vielleicht noch nicht aufgebrauchte Luft kam so den Nächst- 
untergebenen in zweiter Hand noch zu Gute. Geheimnisse 
konnte man daher nicht haben und Jeder an Bord befand sich 
auf diese Weise unter steter Kontrolle, die der Gemütlichkeit 
des Lebens manchen Abbruch that." 

Was sich nnn auf dem „lahmen Vetter" Alles ereignete — 
die Schnurren des Kapitäns „Papchcn" und seiner Nichte 
„Mariechen Sctzdich", sowie der Bordoffizicro Graf von Bruns- 
hausen, von Degener und Lieutenant Sellhorn — möge der 
freundliche Leser in dem Büchlein selbst weiterlesen. 

Wir wollen hoffen, dass dies nicht der Utile Strauss See- 
bilder war, mit welchen uns der Herr Verfasser beglückte und 
erheiterte! Die Ausstattung des Büchleins ist eine vorzügliche. 

F. K. 

Uebersicht 

sämtlicher auf das Soorocht bezüglichen Entscheidun- 
gen der deutschen und fremden Gerichtehöfe, Reskripte 
etc. der betreffenden Behörden etc., einaohUeesUch der 
Literatur der dahin bezüglichen Schriften, Abhand- 
lungen, Aufsäue eto. 

Lotsendienst oder NothülfeP 

Ein Dampfschiff, welches während der Seefahrt durch einen 
Unfall Schaden am Steuerruder erlitten hatte, nnd der nötigen 
Reparatur halber in den nächst erreichbaren Hafen gebracht 



werden rausste, aber des Re vieres, in welchem es sieb befand, 
unkundig war, machte Notxeicben and steckte das Signal dt« 
LoUenhedUrfDisses aus. Eine Fischersmack (einmastige; lim 
delsscbiff) kam herbei nnd der Führer derselben erbet sieb, 
das Dampfschiff in den Hafen zu bringen nnd führte dies sin 
Er forderte hierfür demnächst einen nach den Grundsätzen der 
Nothülfevergütung zu bestimmenden Lohn, wahrend ihm seitens 
des Dampl'schirtfiihrers nur einfaches Lotsgeld zugestanden wort!«. 
Letzterer berief sich darauf, dass er nur ein Lotsensignsl aus- 
gesteckt, dass überdies die Smack eine Flagge geführt habe, 
welche er für ein Lotsenzeicben gehalten habe und habe halten 
dürfen. Hiergegen wurde seitens der Smack bemerkt, sie hsbe 
keine Lotsenflagge, sondern eine Flagge anderer Komposition 
geführt; es komme indess für den streitigen Punkt nur auf die 
Art der Leiilung an und diese könne nur als Nnthülfe be- 
trachtet werden. — Der City of London Court erkannte »n( 
blosses Lotsgeld, weil das Dampfschiff einen Lotsen verlaset 
habe und auf der Smack eine Flagge aufgesteckt gewesen sei, 
welche von einem Nicbtkundigen für ein Lotsenzeicben habe 
gehalten werden können. Somit sei nur über eine Louenlei- 
stung ein Kontrakt zustande gekommen. — Der Führer der 
Smack appellirte an das Admiralitatsgericbt, welches der letz- 
teren einen unter Berücksichtigung der faktischen Umstände 
festgesetzten, das Maass blossen Lotscngeldes übersteigenden 
Uülfslohn zusprach, wobei folgende Annahmen als feststehen'! 
bezeichnet wurden: „Jemand, er mag Lotse sein oder niebt. 
welcher unter Zustimmung des Führers eines in Not befind 
lieben Schiffes diesem Hülfe leistet, hat, » enn nicht das Gegen- 
teil besonders verabredet worden ist, das Kecbt. Versütotj 
unter Zugrundelegung der von der yothülfe geltenden Grund- 
sätze zu verlangen. Hieraus folgt, dass es anerheblich ist, el> 
der Hülfeleistende bei der Anbietung seiner Dienste sich alt 
Lotse bezeichnet hat oder nicht; im ersteren Falle selbst dann, 
wenn dies unberechtigter Weise geschehen sein sollte.* (Das 
S. »47 f.) 

Haftbarkeit des Schiffers , des Schiffsmaklers und des 
SchitTsadressaten für Lotsgeld. 
Nichtausdehnung derselben auf Entachädigungs- 
nnsprücho der Loteon. 

Werden einem Schiffe Lotsendienste geleistet, so ist selbst- 
verständlich der Rheder zur Zahlung des dafür Geschuldet« 
verpflichtet. § 363 der Schiff ahrts ■ Akte von 1854 legt indes» 
auch dem Schiffer, nicht minder dem Schtft'jmiakler, beil. den 
Agenten, welcher das Schiff hei dessen Abfertigung beiint 
hat. die Verbindlichkeit auf, dem Lotsen., wenn er .pidfit* 
pilof ist und dem Schiffe beim Abgeben Dienste geleistet bat, 
das demselben gebührende Lotsgeld (selbstverständlich mitten» 
Recht des Huckgriffs auf den Rheder) zu zahlen. — 
§ 857 dettelben Gesetzes gebührt dem Lotsen, wenn es w 
thunlicb gewesen sein sollte, ibn vor Beginn der cigeot icien 
Seereise zurück zu senden, sodass er diese ganz oder teil»*»* 
mitmachen musste, eine Vergütung von 10 sh. 6 d. far jeden 
Tag des ausserordentlichen Zeitaufwandes. — In dem besset«« 
Falle belangte ein Lotse, welcher, statt nach dem Hinausbrini« 
des Schiffes in See nach dem englischen Abgangshafen wrtj»" 
keliren zu können, nach Genua hatte mitgenommen werden 
müssen, den Schiffsmakler auf die gedachte Vergütung für eis« 
mehrwöchentlichen Zeitverlust. — Beklagter bestritt, das» »i< 
Haftung der im S «h«3 benannten Personen weiter reiche aü 
auf das ordentliche Lotsgeld. — Die erste Instanz war andere; 
Ansicht und verurteilte den Schiffsmakler in den streitiget 
Belanf. Beklagter appellirte dagegen. — Die Common Plea* 
Division des High Court of Justice wies die Klage ab: die 
Richter erklarten, dass die durch « 3»!3 verfügte llaitbarkei« 
der Schiffer, Schiffsmakler etc. nur auf das eigentliche Lots- 
geld, nicht auf weitere Entschädigungsansprüche des Lot'en 
gehe. (Das. S. 348.) 
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Brockhau*' hauterxillons-Leilkoa bat in seiner neuen, 
dreizehnten Auflage mit dem jüngst ausgegebenen 105. Hefte 
den siebenten Band vollendet. Derselbe umfasst die Artikel 
von Ford bis Gewindebohrer und zählt deren im ganzen 
3842, doppelt so viel als der siebente Band in der vorigen 
Auflage enthielt. An räumlicher Ausdehnung sowohl wie 
durch präzise Fassung rügt unter ihnen der Artikel Frank- 
reich hervor, ein ungemein klar gruppirtes Bild von der 
Geschichte, der Geographie, der Statistik, den Bevölkerangs- 
verhältnissen unseres Nachbarlandes, das überdies noch in 
den besondern Artikeln Französische Akademie, Fran- 
zösische Kunst, Französische Litteratur, Französische Phi- 
losophie, Französisches Recht, Französische Revolutions- 
kriege, Französische Sprache, Französisches Volk nach den 
verschiedensten Seiten im einzelnen weiter ausgeführt wird 
Mit welcher Vollständigkeit die neuesten Erscheinungen 
auf allen Gebieten des Kulturlebens Anfnahmc und Ver- 
arbeitung gefunden haben, davon zeugen namentlich die 
Artikel Gasbeleuchtung, Gaskraftmaschinc, Gefängniswesen, 
Geflügelzucht, Gcheimmittcl (auf fünf Spalten die Bestand- 
teile, den Verkaufspreis und den wirklichen Wert jedes 
einzelnen der angepriesenen Mittel verzeichnend, eine höchst 
verdienstliche Arbeit!), ferner Gelehrte Gesellschaften (eben- 
falls sehr dankenswerthe spezielle Nachweise bietend). 
Generalstabskarten, Genfer Konvention, Genossenschaften, 
Gescboss und Geschütz, Gesundheitspflege sowie die zahl- 
reichen Artikel unter Gemeinde, Gericht und Gewerbe 
(besonders Gewerbegesetzgebung). In organischem Zu- 
sammenhang mit dem Texte stehen die Illustrationen, nicht 
nur die demselben beigedruckten Abbildungen, sondern 
auch die 16 separaten Karten und Tafeln, deren Ausführung 
den Forderungen der modernen Technik entspricht. Dem- 
nach bestätigt auch der vorliegende Band das von der 
Kritik und vom Publikum mit seltener Einstimmigkeit ab- 
gegebene Urteil, dass sich die dreizehnte Auflage von 
Brockhaus' Konversations - Lexikon in Bezug auf innen) 
Gehalt wie durch splendide und gefallige Ausstattung aufs 
vorteilhafteste auszeichnet und mit Recht die wftrmste 
Empfehlung verdient. 

Eis Bemokrat, welcher fir eise fhunllrhslc Beschleuni- 
gung des Anschlusses Hambargs an Preassen sich aassprirht. 

ist der Hamburger Abgeordnete Dr. Wex, der in der 
Hamburger Bürgerschaft bei der Beratung über den be- 
kanntlich verunglückten Antrag, dem Senat wegen seiner 
Haltung zu der vielgenannten „Spritklausel" des deutsch- 
spanischen Handelsvertrags ein Misstrauensvotum zu geben, 
sich folgendennassen , allerdings vielfachen Widerspruch 
hervorrufend, äusserte: 

„Unsere Duodezstaaten haben gar keine Berechtigung 
mehr, zu existiren. Allerdings sind ihre Tage gezählt. 
Alles drängt zum Einheitsstaatcf Ich habe 1871 gegen die 
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allgemeine Meinung gesagt: Je rascher wir ans an den 
Zollverein anschliessen , desto besser! Und die letzten 
zehn Jahre haben mir Recht gegeben. Heute sage ich : 
Je raseber die Annexion eintritt, desto bessert Als 1866 
Frankfurt gewaltsam annektirt wurde, bat General von 
Manteuffel einem Frankfurter Senator gesagt: „Trösten 
Sie sich, Sie werden rasch und schmerzlos geschluckt, die 
Andern werden langsam gekaut!" In dieser Situation 
befinden wir ans jetzt. Man möge doch nnr die Seite 
berücksichtigen, die uns stets am nächsten liegt, die finan- 
zielle Seite. Meint die Versammlung, dass wir noch lange 
den Zustand mit Cuxhaven ertragen können? Die Elbe 
ist seit 1800 ein deutscher Fluss ; die Sorge für dieselbe 
hinterlässt man uns aber, und diese erfordert Opfer, die 
ein Kleinstaat nicht ertragen kann. Bei solcher Frage 
sollte man sich bewusst werden, dass eine Behandlung, wie 
die bei der Spritklauscl, niemals aufhören wird. Es kann 
eben nicht auf die Kleinen mehr Rücksicht genommen 
werden, und diese Behandlung wird nicht eher aufhören, 
als bis die Selbstständigkeit freiwillig oder unfreiwillig 
aufgegeben wird. Je ober dies geschieht, desto besser!" 

las Vraeenleben der KreV. Eine so grosse Folie 
des anregendsten Stoffes und ein so abwechslungsreiches 
Gesammtbild bei diskreter Behandlung des Details, wie sie 
uns in diesem reich illustrirten ethnographischen Werke 
geboten werden, überrascht nnd befriedigt den Leser in 
gleichem Grade. In einer fast unübersehbaren Kette von 
Erscheinungen, deren Mittelpunkt allemal das Weib ist, 
sehen wir das Leben der Völker in einem Kreise sich 
abspielen, den wir seiner Natur nach einen Zauberkreis 
nennen möchten. Nachdem wir in tiberzeugender Weise 
dabin belehrt wurden, dass im Leben der Völker die 
materielle Existenz, der sittliche Werth und die soziale 
Stellung des Weibes jenen ihren wahren Kaltnrwert auf- 
drucken, entrollen sich vor unseren Blicken Bilder, die 
andererseits zeigen, dass erborgter Glanz und der äussere 
Firniss der Civilisirten fast noch abschreckender wirken, 
als der Naturzustand. Welche Zerrbilder tauchen da aus 
dem sozialen Leben der südamerikanischen Freistaaten, in 
den Salons der abuenstolzen Peruaner oder aus den Bambus- 
hütten des ecuadorianischen Mischlingsgeschlechtcs ! Es 
sind Bilder von so origineller Eigenart, dass man die 
Schilderungen des Autors hier mit demselben ungeteilten 
Interesse verfolgt, wie seine summarischen Mitteilungen 
über die dunklen Schönen des Schwarzen Erdteiles und 
die glanzerfüllten farbigen Skizzen aas dem europäischen 
Fraucnlcbrn. Was das Kulturleben, soweit es mit dem 
schönen Geschlecht in Verbindung zu bringen ist. uns an 
erfrischendem Reiz bietet, wird nns da in anmutigster 
Form geboten. Es ist eine typenreiche, blendende Frauen- 
galeric, fast zu viel des Schimmers, gegenüber den spärlichen 
Schattenstrichen, die der Autor hin und wieder angebracht 
hat. Da das „Franeulcben der Erde" so trefflich geartet 
ist, namentlich aber in seinem europäischen Teile den 
Leserinnen die vielfachste Anregung bieten wird, so sei 
es namentlich diesen wärmstens empfohlen. Bei allem edlen 
Schwung der Sprache und dem gemütvollen Tone in der 
Schilderung fehlen gleichwohl jene pikanten Auslalle nicht, 
auf Schwachen, die nun einmal selbst den Frauen der 
hocheivilisirten Europäer anhaften, die aber durch die geist- 
volle Art, in der sie gemacht werden, den Reiz der Lektüre 
wesentlich erhöhen. Vcrgl. Anzeigen. 
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Bremerhaven, lirgemeU.er SaMtalrasa« 71, 
Mechanisch -nautisches Institut, 

übernimmt die komplete A.ujsi*üi9tunff von Schiffen 
mit sammtlichen xur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Elementare Meteorologie. 

Von Robert H. Scott 

Uebersetzt von W. von Preeden. 
Mit 63 Abbildungen nnd 11 Tafeln. 8. Geb. 6 .« Qcb. 7 M 
(Internationale wittemchaftliche Bibliothek, 61. Band,) 
Scott'» „Elementare Meteorologie" erfreut sich in England 
eines grossen, wohlverdienten Erfolges und darf in der vorlie- 
genden Uebertragung von W. v. Frecden, dem frohem Dircctor 
der Deutschen Seewarte , auch beim deutschen Publikum der 
günstigsten Aufnahme sicher sein. Zeigt doch die kürzlich 
erfolgte Gründung einer deutschen meteorologischen Gesell- 
schaft, dass die eminente Wichtigkeit, welche die Meteorologie 
für Leben und Wissenschaft hat. immer allgemeiner zur An- 
erkennung gelaugt. Das Scotl'sche Werk ist vermöge seiner 
populären, lasslichen Methode ganz besonders zur Verbreiton/r 
in weitern Kreisen geeignet. 
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Wegen Inserate, welch« mit 35 <T\ die 
Fetitaeile oder deren Kaum berechnet werden, 
belieb* man lieh an die Verlagahandlung in Bre- 
men oder die Expedition in Hamburg oder die 
Kedakttun in Bonn zu wenden. 

Frühere, kompUt*. gebunden* Jahr- 
gang* ,on I872 I874, I878. I877. I878. 1879, 
1880, 1881. 1882 «ind durch «II* Buchhandlun- 
gen, loni* durch di* Redaktion, die Druckerei 
und di* Verlagahandlung zu beziehen. 

Pr*i* .«8: ftlr l*tzl*n und »orlelrten 
Jahrgang .V 8. 
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Flic Schwierigkeit «leutuclier Ilochsoeliwherei. 
Die Murine-VorhiKe rmm Hau von ToritetluIxHiten. 
Ilie nn i klenhiirv.']"« he Khtilerei. 
irernuMiiwher l.loytL (Stwnnfillle.) 

Die raaiiaX'hea NavigMti.niKKrluilen im Jahn ihw. 

Her neue KdtlyNtime Fetiertunn. 

Ktfekten Ventii heningH-tit'Hellrii hnft ftlr Seefahrer ru Oldermim. 
Die Uentflche AuswswlcrutiK nach nbei-Heuim-hen I.Umlcm im 
Jahn 188». 

Hoiiiiriiiann'ti feuer- »ml <laiiii>llo«o Lokomotive 
Nautinehe Literatur. 



Die Schwierigkeit deutscher Hochseefischerei. 

Auf tlcr Generalversammlung ilcs deutschen 
Fischerei -Vereins, welche zu Berlin am 8. März c. 
in Gegenwart des Kronprinzen aligelialten wurde, 
hielt Prof. Dr. Benecke uns Königsberg «einen durch 
zahlreiche Apparate illustrirten Vortrug Uber die für 
Deutschland praktisch venvertharen Ergehnisse der 
Londoner Fischerei - Ausstellung. Die Seefischerei 
bringt jährlich in Amerika -JüO, in England 240, in 
Fninkreich 80, in Norwegen 2f> Millionen ein , da- 
gegen kommt Deutschland gar nicht in Betracht. Dio 
Treibuetzfischerei auf Düring l>esebäi"tigt in Scliott- 

land 70000 Menschen und L5 000 Boote, und brachte 

1881 -14 Mill. Mark ein. Deutschland kaufte 187«) 
5] Mill. Fass Daring für 32 Mill. Mark, die es selber 
hätte gewinnen kömien. Die llüringsfvscherei (Em- 
den) wird aber in viel zu kleinlichem Maassstabe be- 
trieben. Eine englische Firma rüstet 200 Schiffe mit 
6* Dampfern aus und liefert in einem Jahre für 5'/» 
Mill. Mark Fisdte. In Emden hat man mit eehn bis 
zwölf Fahrzeugen gearbeitet und mit so unbedeutendem 
Kapital, dass der Verlust eines Fahrzeuges das ganze 
Geschäft ins Stocken bringt. Die. Beteiligung des 
grossen Kapitals ist daher dringend erforderlich, ausser- 
detn die Anlage von Häfen in der Nähe der Fang- 
plätze.* 

Soweit der Königsherger Professor laut dem Refe- 
rate in der Morgenausgahe der «Kolnischen Zeitung« 
vom 10 März. 



Da derselbe den Gründern der Emder Hürings- 
Hschcrei den herben Vorwurf macht, dass sie die 
Sache ungeschickt angefangen haben, so mag c uns 
vergönnt sein, die Ansichten des II Dr. B in Betreff 
der Chancen deutscher Hochseefischerei in der Nord- 
see richtig zu stellen. 

Die Gründer der Emder Hitringstischerei waren 
an sieh nicht abgeneigt, das «grosse Kapital- für ihr 
Unternehmen zu gewinnen Sie hatten zu dein Zweck 
sich mit einem leitenden Herrn der Disconto-Gesell- 
schaft zu Berlin in Verbindung gesetzt, und seine 
Vermittehnig angerufen, die Aktien der neuen Gc 
M-IUehaft au der Berliner Börse einzuführen. Es be- 
stand dagegen keinerlei Abneigung, nur erschien das 
in Aussicht genommene Aktienkapital (300 000 Mark) 
dem Herrn zu gering; wir müssten wenigstens mit 
3 Mill Mark an den Markt kommen. 

Warum wurden dieselben nicht gefordert? 

Lediglich und ausschliesslich aus dem bestimmten 
Gllinde, dass ich- ItdHe Verwendung dafiir hatten Zum 
Fiecheti gehören sowohl Fahrzeuge und Netze als 
namentlich auch Fischer, und letztere fehlten ganz 
und gar, so sehr dass die zuerst angeschafften sechs 
Logger durchweg mit Holländern besetzt werden 
mussten, uml selbst diese geringe Zahl anzuwerben 
nur mit Mühe gelang. Was hätte es also genützt. 
10 Mal so viel Schille anzuschaffen, wenn wir sie 
nicht bemannen konnten! Die Mannschaftsfrage ist 
noch jetzt. 12 Jahre später, die brennende Frage. 
Nicht der Verlust eines Schiffes, wie Herr Dr. B. 
sieh ausdrückt, bringt das Geschäft ins Stocken«, 
(soviel sollte er als Königsbürger doch wissen, dass 
seegehende Schiffe nach ihrem Wert versichert wer- 
den), sondern die Schwierigkeit, die Schiffe mit der 
Fischerei kundigen Männern zu besetzen, hemmt dio 
stärkere Entwickelung. 

Die deutsche Nordseeküste wird von der Ems 
bis zur Elbe von Bauern bewohnt, welche Ackerbau 
und Viehzucht treiben, und der Seefahrt so fremd als 
möglich gegenüberstehen. Die deutschen Seefahrer der 
Nordsee wohnen an den untern Flussläufen und im 
1 Binnenlande. und diese wenden sich bislang lieber 
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der Kautiulirtcifnlirt als der Fischerei zu, welche ihnen 
nicht nobel und nicht lohnend genug erscheint. Fer- 
ner hat die deutsche Nordseeküste ausser an den 
Flussmündungen nur Watt- resp. Schlickhafen, die 
ungeeignet sind zur Aufnahme tiefstechender see- 
ftihiger KielschiHe, wie wir sie ausnahmslos an der 
englischen Küste finden. Emden selber war bislang 
ein Schlickhafen, und wenn es damit auch jetzt viel- 
leicht besser wird, so bleibt es doch im Winter jeder 
Eisblockadc ausgesetzt, und deshalb zum Winterfang 
ungeeignet An der ganzen deutschen Nonlsccküsto 
wären nur zwei Plätze geeignet, etwa wie Maassluis 
und Viaardingen unterhalb Rotterdam, Seefischerei 
im grossen Styl zu treiben, nämlich Geestemünde 
und Cuxhaven*, nachdem letzteres endlich auch eine 
Eisenbahn erhalten. Ist in diesen beiden Platzen 
die Mannschaftsfrage geschickt zu lösen — kostspie- 
lige Versuche sind früher vergeblich gemacht. — so 
wird die Belegenheit der Plätze keine Schwierigkeit 
machen ; die Entlegenheit der Fischgründe bleibt aber 
ein ewiges Hindernis ! Aber man stelle sich auch die 
Schwierigkeit der Anwerbung und der Einschulung 
von Fiscnereimannschaften nicht zu gering vor: man 
würde in den ersten Jahren immer nur den Abhub 
der Kauftahrteifahrer gewinnen und wahrscheinlich 
wieder teures Lelirgeld bezahlen müssen. Die Man- 
chestcrleute danken gewöhnlich für solchu Erfahrun- 
gen , also dürfte deren Kapital andere Verwendung 
vorziehen. 

So steht die Sachlage; es fragt sich für uns nur, 
ob nicht wieder mittelst Staalsprämieti wie noch jetzt 
iu Frankreich und früher auch Ihm uns der Ungunst 
der äussern Verhältnisse zu lwgegnen ist Kommt 
der Seefischerei keine Hülfe von aussen, so lässt sich 
in denklieber Zeit nicht absehen, wie sie gehoben 
weiden soll. Wir scheuen uns um so weniger, die- 
sem Gedanken hier einen Platz einzuräumen, als 
selbst von Seiten anscheinend enragirter Gegner jeder 
Staatshülte uns schwarz auf weiss bekannt ist, dass 
nicht das Prinzip an sich ihnen nicht genehm ist, son- 
dern nur die geringe Höhe etwaiger Subvention des 
Staats sie - stolz« genug macht, darauf zu verzichten. 

Oie Marine-Vorlage zum Bau von Torpedobooten. 

Wie wir bereits i» unserer No. 5 c. andeuteten, ist 
die zn erwartende Vorlage zum Bau von Torpedobooten 
k&rzlich an den Reichstag gelangt, in Form eines „Ge- 
setzentwurfs betr. die Bewilligung von Mitteln zu Zwecken 
der Marinevcrwnltung u nebst begleitender „Denkschrift 
Aber die weitere Eutwickelung der Kaiserlichen Marine," 
neben welcher noch eine besondere ^Denkschrift über die 
Ausführung des Flottengrüudungsplans von 1873" cin- 
hergeht. 

Der Gesetzentwurf beantragt „zu den aus Beilage I 
ersichtlichen Beschaffungen den Betrag von 1 8 790 000 Jk. 
zu bewilligen", diese „Mittel im Wege des Kredits flüssig 
zu machen und die Mariuevcrwaltuug zu ermächtigen, 
„das Militilrpersonnl in den aus Beilage II hervorgehenden 
Grenzen zu verstärken." 

Die Beilage I beantragt: „zu bewilligen für den Bau 
von 70 Torpedobooten, einschliesslich der dazu gehörigen 
urtilleristischm und Torpedo -Armirung, 16 800 000 Jk; 
für Herstellung unterseeischer Torpedobatterien an der 
Küste der Ostsee, einschliesslich der dazu gehörigen Tor- 
pedos, 857 000 Jb.; für Anlage von elektrischer Beleuch- 
tung auf den Werften Kiel und Wilhelmshaven 373 000 Jb. 
— nach Abrechnung der bereits für die Ausrüslungswerft 
zu Wilhelmshaven bewilligten Kosten der Krrichtung einer 
nunmehr in Fortfall kommenden Gasbeleuchtung mit 
i.'i 000 Jb. — 318 000 »lt.; für Vervollständigung der 
Kriegsbekleidung 7*5 000 Jb" im Ganzen 18 71)0 000 .Ife 

In der Beilage II wird der Geldmehrbedarf 
I. an Gehalt und Loltunutj a) für Seeleute, und /war 
für 0 Ucckofn/iere, '.»0 Unteroffiziere, «04 Matrosen, 



zusammen 900 Köpfe; b) für Matroscnartillcric und 
zwar für 30 Feldwebel und Unteroffiziere, 270 Ma- 
trosenartilleristcn, zusammen 300 Kopfe; c) für Ma- 
schinenpergonal, und zwar für 24 Maschinisten, 48 
Masfhiüistenmaate und Feuermeister, 228 Heizer, zu- 
sammen 300 Köpfe; d) für 100 Schiffsjungen mit jähr- 
lich 156 290 Jb. 
2. an Bureaugeldern, Waffcnunterhaltungskosten , Unter- 
richtsgcldern und allgemeinen Unkosteu jährlich 3003. H>. 
! 3. an Brotgcld, Zuschuss zur Beköstigung am Laude, Ver- 
pflegung an Bord 123 816 Jb. jährlich. 
) 4 . an Unterkunft 9 977 Jb. 

5. an Krankenpflege 9 220 Jb. berechnet. 

Die erste Lesung der Vorlage im Reichstag bewies 
die Bereitwilligkeit aller Parteien, die Forderungen der 
lleicbsrcgicrung zu bewilligen, und so wird ein neben- 
] sachlicher Wunsch des Reichstags, in der Form des Ge- 
I setzes die bislang üblichen Normen hervortreten zu lassen, 
voraussichtlich auch Seitens der Regierung keinen Schwie- 
rigkeiten begeguen. Demgemikss steht zu erwarten, dass 
der Beschluß der Kominission in der von ihr gewählten 
Fassung an die Stelle des Rcgierungseutwurfs treten wird. 
Die Kommission beantragt nämlich folgende Fassung: 

§ 1. Der diesem (Je setze als Anlage beigefügte Nachtrag 
zum Reichsbaushalts-Ktat für das Elaujahr 18H4/1885 wird in 
Aasgabe auf D.Mil'2 491 JH.. näinlich auf 302 4111 Jk an fort- 
dauernden und 18 790 0IW M au einmaligen Ausgaben, und in 
Hinnahmen auf 15)0112491.«. festgestellt und tritt dem durch 
das Gesetz vom 2. Juli 18*43 festgestellten Reichshaushai tsetat 
für das Ltatsjahr 1884/85 hinzu § 2. Die Mittel zur Ücstrei- 
tuug des auf 3^491 Jt bezifferten Bedarfs an fortdauernden 
Ausgaben sind, soweit dieselben nicht durch Mcbrerträge bei 
den ausser den Malrikularbeiträgen zur Reichskasse flies senden 
regelmässigen Einnahmen ihre Deckung bnden, durch Beiträge 
der ciuzclnen Bundesstaaten nach Massgabe ihrer Bevölkerung 
aufzubringen. § 3. Der Reichskanzler wird ermächtigt, die 
ausserordentlichen Geldmittel, welche in dem anliegenden 
Nachtrag zum Reicbshaushaltsetat für das Etatsjahr 1884/85 
zur Bestreitung einmaliger Ausgaben der Mariucverwallung im 
Betrage von 18 790UU0 JL vorgesehen siud, im Wege des Kre- 
dits flüssig zu machen und zu diesem Zweck in dem Nomioa/- 
betrage, wie er zur Beschallung jener Summe erforderlich »ein 
wird, ciue verzinsliche, nach den Bestimmungen des GtseUe» 
vom 19. Juni 18Ü8 zu verwaltende Anleihe aufzunehmen und 
Schatzanweisungen auszugeben. §4. Die Bestimmungen in den 
§§2 bis 5 des Gesetzes vom 27. Januar 1875 betreffend die Auf- 
nahme einer Anleihe fJr Zwecke der Marine- und Telegraphen- 
Verwaltung finden auch auf die nach dem gegenwärtigen Gesetze 
aufzunehmende Anleihe und auszugebenden Schatzanweisungen 
Anwendung. 

Während der Kommissionberatnng hatte der Chef 
der Admiralität auf Befragen nachstehende Erklärung 
abgegeben : 

Die Marinevcrwaltung ist imstande, die für Torpedoboote 
und für Torpedobatterien beanspruchte Summe im Laufe des 
nächsten Etatsjahres zu dem angegebenen Zwecke voll zu ver- 
wenden. Die angestellten Untcrsucbuugen und die vorliegenden 
Erfahrungen lassen keinen Zweifel darüber, dass eine Werft 
oder eine der Fabriken, deren für die Kaiserliehe Marine zur 
Zeit mehrere beschäftigt sind, wenn einmal für ein gegebenes 
Modell die nötigen Vorarbeiten abgeschlossen sind und die 

, Arbeit im Gange ist, wozu indes immer mehrere Monate erfor- 
derlich sein wurden, pro Woche ein Torpeduboot ablielern 
kann. Die Beschaffung der Torpedos selbst kann derart geför- 
dert werden, dass täglich einer gefertigt werden kann.* - Der 
Chef der Admiralität legte ferner hohen Wert darauf, dass die 
Bewilligung der beanspruchten Summe nicht in jährlichen 
Raten, sondern schon jetzt voll criolge, um den Anforderungen 
der Küstenverteidigung jederzeit gerecht werden zu können. 
Er erklärte, dass es im Wunsche der Marineverwaltung selbst 
liege, die iu Rede stehenden Beschaffungen allmählich eintreten 
zu lassen; militärische und administrative Gründe machten es 
aber dringend wünschenswert, den Termin nach Lage der jewei- 
ligen Verhältnisse durch die Marineverwaltung selbst bestimmen 
zu köuncu. In Bezug auf die hier und da laut gewordenen 

; Befürchtungen; es wurden sich an diese Forderung andere, 
ungleich höhere anreihen, bemerkte der Chef der Admiralität, 
dass ihm unerfindlich sei. woraul solche Besorgnisse sich gründen. 
„Die Anlage von Torpedobatterien, die nötigen Grunderwer- 
bungskosteu, die in einer Personalvermcbrung der Werften be- 
stehende Konsequenz der gegenwärtig vorliegenden Forderung 
u. s. w. «erden nach oberflächlicher Berechnung 8,3.1% der 
Beschaffungskosten der Torpedoboote einschliesslich der Ar- 
mirung nicht übersteigen. Ks ist dabei überaus wahrscheinlich, 
dass unter günstigen Verhältnissen an den im vorigeu Gesetz- 
entwurfe genannten Summen Ersparnisse eingebracht werden 
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kuiiucu, welche ein Aequivalent für «Ii«- spatere Forderung 
jener 8,:W7„ bilden, und was die sonstigen in der Denkschrift 
enthaltenen Angaben bezüglich weiterer Aufgaben der Marine- 
verwaltung betrifft, so liegt auch in diesen kein Grund zur 
Befürchtung exorbitanter Ausgaben. Beispielsweise werden 
sich die Kosten für die Bauten auf den Werften auf einen 
Zeitraum von mehreren Jahren verteilen uud die Summe von 
Ii Millionen voraussichtlich nicht überschreiten. M. Ii., diese 
Krklarung wird Sie hoffentlich in der Kommission überzeugen, 
das« die ausgesprochenen Besorgnisse ober die in Aussicht 
Hteheiideu grosseu Forderungen für die Marine uubegrundetsind." 

Dei dieser Erklärung hat sich sowohl dann die Kom- 
mission als auch bei der zweiten Lesung der Reichstag 
beruhigt, und ist danach auch die dritte Lesung ohne 
Debatte verlaufen. Die Erweiterung des Torpedowesens 
wird, wie wir hören, sofort nach Bewilligung der Vorlage 
in die Wege geleitet werden. Es sind dazu bereits Vor- 
bereitungen getroffen worden. 



Die mecklenburgische Rhederei 

schildert das zu Anfang jeden Jahres erscheinende Ver- 
zeichnis der in Rostock und Wismar beheimateten Schiffe, 
welches vom Schiffsmakler 0. Wiggers herausgegeben wird. 
Nach demselben besass 

I. Rostock 

am 1. Januar 1883 317 Schiffe von 04 524 R.-T. 



Hinzu kamen im Ganzen .... I I 
(nämlich 13 durch Ankauf, 1 

durch Neubau) 
Dagegen gingen ab im Ganzen 16 
(nämlich auf See verloren 9, 

komlcmnirt 3, verkauft 4) 



8 984 



3 612 



mithin Bestand am 1. Jan. 84 315 Schiffe von 99 896 R.-T. 

Die Zahl der Schiffe hat sich also um 0.63% ver- 
mindert, wahrend der Tonncngehalt sich tun 5.69% des 
vorigjftbrigcn Bestandes vermehrt hat. 

Diese Rostocker Schiffe werden bis auf 22 von zu- 
sammen 2 162 R.-T. die ohne Korrespondenten fahren, 
von 36 Korrespondentrhedern geleitet, unter denen die 
Herren Ed. Burchard 38 Schiffe von 11 503 R.-T., Aug. 
Burchard 37 Sch. von 11 738 R.-T., Wilh. Maack 31 Seh., 
davon 30 von 9 570 R.-T., Heinr. Bauer 22 Sch. von 
7 902 R.-T., L. Burchard & Sohn 19 Sch. von 5 091 
R.-T., G. Kindler 14 Sch. von 4 117 R.-T., Rieh. Beselin 
13 Sch. von 4 417 R.-T., C. Ahrens 11 Sch. von 4 399 
R.-T., P. W. Fischer 10 Sch. von 3070 R.-T. etc. etc. fahren. 

übige 315 Schiffe enthalten 20 Dampfer und 295 
Segelschiffe (nämlich 1 Vollschiff, 142 Barken, lSSchuner- 
barken, 97 Brigs, 11 Schunerbrigs, 19 Schuner, 3 Galeas- 
seu, 1 Ever, 1 Schaluppe, 2 Jachten). Von Eisen gebaut 
sind 10 See-, 3 Flossdarapfer; alle Übrigen Schiffe sind 
von Holz, darunter 110 gekupfert, 72 kupferfest, 12 mit 
Zinkbeschlag. Es sind alle Rostocker eigentliche See- 
schiffe, ausser 10 Flussdampfern und 6 Küstenfahrern. 
II. Wismar. 

Bestand der Rhederei am 1. Jan. 83: 38 Schiffe v. 8193 R.-T. 

Zugang durch Neubau 1 „ , 891 „ 

Abgang dur ch Verkauf M . , 474 , 

mithin Bestand am 1. Jan. 1884: 36 Schiffe v. 8610 R.-T. 

Der Verminderung der Zahl der Schiffe um 5.26% 
steht eine Erhöhung des Tonnengchalts um 5.09% gegen- 



Von diesen Schiffen fahren 7 unter Korrespondenz 
ihrer Kapitäne, die übrigen werden von 6 Korrespondent- 
rhedern gefahren, von denen Herr J. C. Thormann allein 
18 Schiffe von 4 961 R.-T. dirigirt Fünf andere Schiffe 
von 1 334 R.-T. fahren unter Korrespondenz von Herrn 
G. W. Löwe, 8 Schiffe von 842 R.-T. unter Korr. von 
Herren Davids & Carow, und je eins von 581, resp. 230 
und 81 R.-T. unter Korr. der Herren H. Podeus, Aug. 
v. Plesscn und Matth. Maren. 

Unter den 36 Schiffen sind 3 Dampfer und 33 Segler 
(nämlich 10 Barken, 3 Schunerbarken, 9 Brigs, 9 Schu- 
ner, 2 Galeasscn). Alle Dampfer sind von Eisen, alle 
Segler von Holz gebaut; 6 von letzteren sind gekupfert, 



14 kupferfest gebaut. Alle Schiffe sind in der grossen 
Fahrt beschäftigt, mit Ausnahme von 2 Dampfschleppern 
und 4 — 5 Küstern. 

Die Bewegung in dem beiderseitigen Flottcnbestande 
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Der Schiffsverkehr in Warnemünde, dem Hafen von 
Rostock, im Jahre 1883 umfasste 762 angekommene 
(543 Segler, 196 Dampfer, 23 notleidende Schiffe, worunter 
3 Dampfer) und 770 abgegangene Schiffe (541 Segler, 
202 Dampfer, 27 notleidende Schiffe, darunter 3 Dampfer). 
Von den angekommenen resp. abgegangenen Schiffen fuhren 
567 resp. 572 ontcr deutscher Flagge; ausserdem unter 
schwedischer 61 resp. 61, dänischer 47 (47), russischer 
18 (20), norwegischer 55 (55), holländischer 4 (5), eng- 
lischer 9 (9), französischer 1 (l) Schiff. 

In Wismar kamen im vorigen Jahr 331 Segler und 
101 Dampfer an und gingen ab 317 Segler, 100 Dampfer; 
unter den angekommenen resp. abgegangenen Schiffen fuhren 
242 Segler und 38 Dampfer resp. 228 Segler und 37 
Dampfer die deutsche Flagge; die dänische Flagge war 
in jedem Fall vertreten durch 15 Segler und 3 Dampfer, 
die schwedische durch 53 Segler, die norwegische durch 
3 Segler und 2 Dampfer, die russische durch 17 Segler 
und 1 Dampfer, die englische durch 1 Segler uud 57 Dampfer. 

Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels -Marin«: Seeunfälle vom Monat Decbr. 18841 
soweit Molche bis zum 16. Januar 1884 im Central -Bureau den 
Gertnaniwhen Lloyd gemeldet und Itekannt geworden mml. 
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Der neue Eddystone- Feuerturm. 

Trotz der vorläufigen Mitteilungen, welche wir über 
den Bau und die Wicderanzündung der Feuer auf dem 
neuen Feuerturm van Eddystone Felsen im Jahrgang 1882 
S. 57 und 125 bereits gebracht haben, dürften einige 
ausführlichere Schilderungen des Erbauers selber, Mr. 
William Douglas, welche er kürzlich vor dem Verein 
britischer Civiliugenieure vorgetragen hat, nicht unwill- 
kommen genannt werden. 

Douglas' Fcurrturm ist der Reihe nach der vierte, 
welche auf diesen Eddystone Klippen gegenüber dem Hafen 
von Plymoutb im Laufe der Jahrhunderte erbaut wurden. 
Nachdem der erste Holzbau, den Winstanley 1690—1098 
aufrichtete, vom Sturm 1702 umgeblasen, der zweite soli- 
dere von Rudyerd aufgeführte 1755 vom Feuer verzehrt 
war, errichtete Smeaton einen runden nach oben sich ver- 
jüngenden Turm ganz aus Stein und Eisen, der bis jetzt 
allen Angriffen der Stflrme und Wellen getrotzt hat. 
Leider hotte Smeaton nicht den Warnungen Gehör ge- 
geben, und die schon sich zeigenden Risse in dem Gneiss 
Felsen, worauf der Turm erbaut wurde, ringsum mit Cc- 
ment ausgefüllt, auch überall dem Turm eine etwas ge- 
ringe Höhe gegeben. Diese Risse sind allmiilig so be- 
denklich erweitert, dass der Fels im eigentlichen Sinne 
de* Wortes begonnen hatte abzubröckeln, und in abseh- 
barer Zeit dem Bau ein plötzlicher Zusammensturz drohte ; 
obendrein wurden die Feuer nicht selten durch sich auf- 
bäumende Sturmwellen ausgelöscht und damit der Schiff- 
fahrt an dieser höchst gefahrlichen Stelle grosse Unsicher- 
heit bereitet. Aus diesen Gründen entschloss sich die 
Trink) House Behörde zeitig für Ersatz zu sorgen, um 
so mehr da die zahlreichen benachbarten Feuer gebiete- 
risch die Notwendigkeit klar legten, dass niemals Zweifel 
über die Individualitat eines Lichts an dieser befahrensten 
Wasserstrasse der Welt aufkommen dürften. Da aber 
Smeatons Turm einstweilen noch leidlich seiner Bestim- 
mung genügte, so konnte man ihn vorläufig stehen lassen 
und wühlte zum Bau des neuen Turms eine 120 Meter 
von dem alten Turm belegene Klippe, die freilich so nie- 
drig liegt, dass ein grosser Teil des Fundaments unter 
der Niedrigwassermarke der Springtiden liegt. Im Juli 
1878 begann man mit der Anlage des aus Backsteinen 
und Cemcnt gebauten Fangdamras. iunerhalb dessen das 
Fundament des Turmes zu legen war. Im Juni 1879 
konnten die ersten Lagen Werksteine gelegt werden, und 
am 18. Mai 1882 vollendete der Herzog von Edinburg 
das Werk, indem er die Lampen anzündete und die Fener 
in den Dienst der Schiffahrt stellte. So war die schwie- 
rige Arbeit in vier Jahren ausgeführt, und ausser einem 
Jahre Arbeitszeit auch bedeutend an den Kosten gespart, 
indem die wirklichen Baukosten sich nur auf 50 251 £ St. 
statt der veranschlagten 78 000 £ St. beliefcn, d. h. anf 
24 % weniger. Der alte Turm von Smeaton ist seitdem 
auf Wunsch der Hafenbehörden von Plymouth zum Teil 
abgebrochen und die Laterne nebst vier Stockwerken des- 
selben auf Plymontb-Hoe anstatt der alten Seemarke da- 
selbst wieder aufgerichtet. Der übrig gebliebene Stumpf 
des alten Turms ist vollständig ausgemauert, und ein 
eiserner Mast in seiner Mitte aufgestellt. Derselbe Dampfer 
„Hercules", der mit seinen Krahnen und Maschinen die 
Steine zum Neubau herangebracht hatte, diente dazu im 
umgekehrten Verfahren die Steine des alten Turms ab- 
zuheben und in Leichter nach Plvmouth Wellenbrecher 
zu verladen. 

Der Unterbau des neuen Eddystone Feuerturms ist 
von concav cylindrischer Form, damit die See vom Turm- 
körper abgeleitet wird, und nicht wie am alten ungehindert 
so hoch hinauflccken kann. Dadurch ist zugleich eine 
Plattform zum Landen vorbereitet, 2J Fuss über Hoch- 
wasser, wo der eigentliche Turmkörper über dem 1.1 Meter 
im Durchmesser haltenden Fundament und dem 1 1 Meter 
dicken Unterbau sich zu verjüngen beginnt. Bis zu einer 
Höhe von 8 Meter über Hochwasser bei Springflut be- 
steht der Turm aus massivem Mauerwerk, iu welches 



lediglich die Wassercistcrne eingelassen ist. lieber die- 
sem massiven Unterteil beginnt der Hohlraum des Turms, 
dessen Mauern von 2.6 Meter Stärke zu 0.67 Meter 
an der dünnsten Stelle im Dienstzimmer abnehmen. Alle 
Steine sind horizontal und vertikal verzahnt, wie wir das 
schon früher beim Bau des Wolf Rock Turms erwähnt 
haben, (vergl. , Hansa" 1876, No. 13 Beil. Seite 129) die 
Fundamentsteine liegen alle noch 0.3 m unter dem um- 
gebenden Felsen und sind ferner gesichert durch 2 audert- 
halbzöllige Bolzen von Muntzmetall, die durch den Stein 
hindurch noch 9 Zoll tief in den Felsen gehen und mit 
Gegenkeilen befestigt sind, wie die hölzernen Bolzen der 
Schiffe. Der eigentliche Turm enthält 9 Räume, die 7 
oberu haben einen Durchmesser von 4.2 ro , und eine 
Höhe von 3 m; sie dienen als Wohnräume für die Feuer- 
würter und zur Aufbewahrung der mannigfaltigen Vorräte; 
sie sind so feuersicher als mi, glich eingerichtet, die Wände 
von Hausteinen, die Böden von Granit mit Schieferplatten 
belegt, Treppen und Abteilungen von Eisen, Fenster und 
Fensterläden von Kanoncnmetall- Das für die Lampen 
nötige Rüböl wird in 18 schmiedeeisernen Cisternen von 
19 520 Liter Inhalt aufbewahrt: die Wassercisternen kön- 
nen 21 300 Liter Wasser fassen. 4068 Tons Granitsteine 
sind zum Bau verwandt. 

Die Lichter angehend, so hatten die drei Türme von 
Winstanley, Rudyerd und Smeaton ein festes weisses Licht 
gezeigt: im Gegensatz dazu hat das Trinity House für 
den neuen Turm ein weisses Doppcl -Blinkfeuer gewählt 
mit Perioden von einer halben Minute, welches 2 auf 
einander folgende Blinke zeigt, jeden von 3 \ Sekunden 
Dancr mit einer Verdunkelung von 3 Seknnden dazwischen. 
Auch weist aus einem Fenster des Turms, 12 m unter 
dem Blinkfeuer ein festes weisses Licht nach den Hand 
Deeps, einer gefährlichen Untiefe 3J Sm. nordwestlich 
von Eddystone. Ausserdem läutet bei Nebelwetter eine 
grosse Glocke zweimal in rascher Folge jede halbe Mi- 
nute, um so als Schallsignal dem Lcuclitsigual zur Ver- 
stärkung zu dienen; damit bei jedem Winde eiue Glocke 
nach der Luvseite wirke, sind 2 Glocken von je 40 Centner 
Gewicht au entgegengesetzten Seiten des Turms ausgehängt. 

Der optische Apparat besteht aus 2 übereinander 
angebrachten Reihen von Linsensystemen, deren zwölf je 
eine Reihe bilden. Die Brennebene der obern Reihe 
liegt 40 m über Hochwasser, und sind die Lichter 17,5 
Sm weit sichtbar, so dass sie bei klarem Wetter bis über 
den Feuerkreis der Lizard Lichter hinuberscheinen. Jedes 
Linsensystem erhellt 30° des Horizonts und je 47 J ' über 
und unter der Ccntralebene der Linsen; es besteht aus 
der Mittellinse und 39 Ringen, von denen 21 über, 18 
unter der Mittcllinse angebracht sind. Dadurch, dass dir 
C obersten und 3 niedrigsten Ringe aus schwerem Flint- 
glase bestehen ist erreicht, dass der Leuchtwinkel und 
die udditionelle Kraft des Apparats alle bislang kon- 
struirten an Mächtigkeit und Intensität übertreffen. Als 
Flamme dienen zwei Douglas Brenner von 0 Dochten, 
welche in den Brennpunkten jedes Linsensvstcms stehen 
Wenn bei sichtigem Wetter das 10 Sm. entfernte Licht 
des Wellenbrechers von Plymouth sichtbar ist, so wird 
bloss der untere Brenner angezündet, und entwickelt dam; 
der ganze optische Apparat eine Lichtstärke von 37 800 
Kerzen. Verschwindet aber in dicker Atmosphäre jenes 
Plymouth Fener, so müssen beide Brenner zugleich wir- 
ken, wobei sie vereint eine Lichtstarke von 159 600 Kerzen 
zeigen. Solche Lichtstärke übertrifft die des festen Lichtes 
von Smeatons — dem frühern — Turm um das 23fache 
und das der Talgkerzen des ersten Krbaners Winstanley 
um das 3 282fache. 

Also feuersicheres Eisen und Granit statt brennbarem 
Holz, Foucault'sche Linsen mit sorgfältig regulirtem Uhr- 
werk statt Talgkerzen und Spiegel und eine dreitausend - 
fach vergrösserte Wirkung, darin besteht der in zwei 
Jahrhunderten gemachte Fortschritt. Wünschen wir das« 
der Neubau auch den unveränderten Angriffen der At- 
mosphäre und See gewachsen bleibe. 
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Effekten-Versicherungs-Gesellschaft für Seefahrer 
zu Oldersum, 
lerirht aber die IS. erde nllkte fieaenrfenammliig 

am 22. Janaar 1684. 



Z)/«st! Effekten-Vcrsicherungs- Gesellschaft für See- 
fahrer hielt kürzlich ihre 13. ordentliche Generalvcrsarom- 
lung ab, oDd hatten sich dazu ausser der Direktion und dem 
Verwaltungsrat die Agenten von Papenburg und Warsingsfehn 
und eine spärliche Anzahl von Mitgliedern eingefunden. 
Der Director, Herr Lehrer Lttpkes. eröffnete die Ver- 
sammlung mit einer kurzen Ansprache und einem Rück- 
blick auf die Thätigkeit der Gesellschaft während ihres 
vierzehnjährigen Bestehens. Derselbe teilte sodann mit, 
dass für ihn, da er wegen vorgerückten Alters von seinem 
Posten entbunden zu werden wünsche, und für den mit dem 
Tode abgegangenen Rendanten, Reepschläger P. B. Diepen, 
eine Neuwahl stattzufinden habe, welche Mitteilung mit 
Bedauern entgegengenommen wurde. Auf Vorschlag des 
Verwaltungsrates wurde dem Herrn Lttpkes in Anbetracht 
der schatzbaren Verdienste um die Gesellschaft die Ehren- 
mitgliedscbaft in der Direktion angetragen und von Herrn 
Lüpkes mit Dank für das ihm bewiesene Vertrauen an- 
genommen. Das Andenken des verstorbenen Rendanten 
Diepen, der sein Amt stets mit Gewissenhaftigkeit und 
regem Eifer verwaltete, ehrte die Vcrammlung durch Er- 
heben von den Sitzen. — Demnächst legte der Sohn des 
bisherigen Rendanten die Rechnung pro 1683 vor, aus 
welcher, was folgt, hervorzuheben: Scbädenkonto : Ein- 
nahme Jk 35.VI.55, Ausgabe Jk 3328.50, Bestand 
Jk 226. 5; Einnahmercstc : 1. von Mitgliedern .#.40.13, 
wovon unbeibringlich Jk 14.63, 2. ca. 200 Jk aus einer 
Prozesssache, welche in erster Instanz zu unseren Gunsten 
entschieden. Unkostenkonto : Einnahme Jk. 210.17, Aus- 
gabe Jk. 106.35, Bestand Jk 13.82. Die vorausbezahlte 
Prämie ad 2 J % beträgt A 1 397 . 50, belegt sind.fc 1441.93, 
zu viel belegt Jk 44.43, Gesamt-Einnahmc Jk. 51G2.22, 
Ausgabe >ft. 4906.76, Bestand Jk 195.44. Die Rechnung 
war vom Verwaltungsratc revidirt und richtig befunden, 
es wurde daher auf Vorschlag des Direktors dem Rech- 
nungsführer dankend Decharge erteilt — In Erledigung 
des 3. Punktes der Tagesordnnng, Feststellung der Schäden, 
wurden die bez. Schriftstücke verlesen und konnten end- 
gültig festgestellt werden 7 Fälle mit Jk. 2284.20: zwei 
Fälle mit ca. 1000 Jk wurden wegen bezweifelter Glaub- 
würdigkeit der beigebrachten Papiere vorläufig abgelehnt, 
der Direktion die Abwickelung der Sache aber überlassen, 
während ein Anspruch von Jk 439 gänzlich abgelehnt 
wurde, weil die Prämie erst am Tage nach dem Unfall, 
ca. 4 Wochen nach der Generalversammlung bezahlt 
worden. Es ist zu bedanern, dass die Betreffenden erst 
durch Schaden klug werden müssen; obwol die Versicherten 
immer von Neuem wieder an die pünktliche Bezahlung 
der Beiträge erinnert werden, versäumen Viele solches 
dennoch, ohne zu bedenken, dass die Vorsicherung erst 
mit Entrichtung des Beitrages zu den Schäden des Vor- 
jahres in Kraft tritt; die Prämie muss sofort nach Fest- 
stellung der Schäden entrichtet werden. Es wurde be- 
schlossen, zur Deckung der Schäden von den für 1884 
prolongirten Versicherungen 5}% Prämie und J% Ge- 
bühren, von den mit dem 31. Dec. 1883 erloschenen Ver- 
sicherungen aber in Anbetracht der zweifelhaften Schäden 
6}% zu beben, welche letztere nach Abzog der voraus- 
bezahlten 2|% mit 4% zur Hebung gelangen. — Ein 
Antrag, im November d. J. eine extraordinäre General- 
versammlung zur Beschlussfassung aber Einführung von 
Winterprämien anzuberaumen, wurde einstimmig ange- 
nommen. — Die erforderlichen Wahlen hatten folgendes 
Resultat: B. G. Wallcnstein, Direktor; Bruno Diepen, 
Kasscnftthrer ; U. W. Meyer, Beisitzer; J. de Haan, erstes 
und G. Speldc, zweites stellvertretendes Direktionsmitglied ; 
Heiko Brauer, Vcrwaltungsratsraitglicd. — Beiträge werden 



entgegen genommen durch den Kassenführer in Oldersum, 
1 Bruno Diepen, sowie durch die Agenten Herren Jac. 
Backbaud in Emden, Jos. L. Freericks in Papenburg, 
J. G. Plumer in Westrhauderfehn, T. J. Schooo in War- 
singsfehn, E. H. Ulfers in Carolinensiel und J. H. Reinen 
in Leer. — Briefe etc. sind bis auf Weiteres an den 
Kassenführer Diepen zu richten. 



Die deutsche Auswanderung nach überseeischen 



Nach den Berichten des Kaiserl. Statist. Amts stellte 
sich die deutsche Auswanderung nach überseeischen Ländern 
über deutsche Häfen und Antwerpen im Jahre 1683 
folgendermassen. Es wanderten aus über: 
Bremen . .48018 männliche, 39 781 weibliche, zus. 87 739 Pen. 
Hamburg. 31827 „ 23839 , 5566« , 

Stettin .. 305 „ 241 , 516 . 

Antwe rpen 13 650 , 8518 „ 22 168 „ 

«us. 93 800 m&nnliche. 72 319 weibliche, zus. 166 119 Ten 
gegen 193 869 Personen im Jahre 1882. 

Von den deutschen Auswanderern im Jahre 1883 

nach m. w. 

Vereinigte Staaten V.N.-A.89SW8 69906 zus. 159 894 Personen 

Britisch Nord-Amerika . 308 283 „ 591 

Mexiko n.Ccntral-Amerika 46 6 , 52 

Westindien 30 t m :\2 

Brasilien 916 665 ,, 1563 

Argentinische Staaten ... 456 ütS , 668 

Peru 29 13 „ 42 

Chile. 1«) 57 „ 1«6 

and. sttdamer. Staaten .104 41 . 145 

Afrika 465 307 . 772 

Asien 35 15 „ 50 

Australien 1292 812 „ 2104 

und zwar 

im Januar.... 4 115 auf 94 Schiffen 

, Februar ... 8 401 „ 92 , 

., März 15 775 „ 131 „ 

n April 27 338 „ 124 „ 

, Mai . 25185 „ 132 ., 

, Juni 13831 „ 116 ., 

„ Juli 11469 „ 115 „ 

. August ... .13 587 „ 105 „ 

,, September. 14 753 „ 107 , 

„ October...l9 440 „ 124 „ 

„ November . 8 683 , 102 , 

, December . 4 »>42 „ 98 „ 

In dem 13jährigen Zeitraum von 1871 bis 1883 einseht 
wanderten aus Deutschland 1 165 606 Personen ans; dam 
kamen von Havrc in den Jahren 1871 bis 1882 nachge- 
wiesene 50 335 Personen, welche in der Reichsstatistik 
nicht berücksichtigt werden konnten. 

Bei einer Vergleichung der Auswanderung ans den 
Reich mit der ans andern Ländern, stellt sich für d* 
Periode 1871/82 dio mittlere Zahl der Auswanderer, af 
100 000 der mittleren Bevölkerung berechnet, folgender 
müssen : 

Irland 1101 Dänemark 256 

Norwegen .. . 635 Deutsche» Reich. 198 

Schottland. . . . 531 Schweiz 173 

England 488 

Zwischen dem Deutschen Reich and Schweden ist der 
Vergleich für die Periode 1871/81 möglich und ergiebt 
als relative Auswanderungsziffer für erstercs: 170, Schweden 
294; zwischen dem Deutschen Reich und Portugal für 
1872/81 verglichen, kommen in dieser Periode im Reich 
169 Auswanderer auf 100 000 Einwohner, in Portugal 31?. 
Das Reich wird also von den Ländern, für welche gleich- 
artige Daten zu erfahren waren, an Stärke der Auswan- 
derung übertroffen. (Dio Schweiz, deren Nachweise über- 
dies unvollständig sind, kommt ihm wenigstens sehr nahe, 
und dürften dio nachstehenden Zahlenvergleiche geeignet 
sein, irrigen Vorstellungen über die relative Stärke der 
deutschen Auswanderung bezw. einer Ueberschätzung dieser 
Stärke zu begegnen. 

Die Oesamt' Auswanderung über Bremen betrug im 
Jahre 18S3: 111 295, über Hamburg 89 465 Personen. 
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Von den Auswanderer-Schiffen im Jahre 18*:< fuhren 
unter der Flagge 

des Deutschen Reichs . 632 Dampf-, 17 Segelschiffe 

Grossbritanniens 50H „ — „ 

Hollands 12 „ — 

Belgiens 9S r - 

Schwedens — „ 1 r 

Norwegens .— ,. 1 „ 

Flagge nicht angegeben 71 — „ 

1321 Dampf-, 19 Segelschiffe 

und zwar 

von Bremen 201 „ — „ 

Hamburg HM „ 1H „ 

Stettin W „ — 

Antwerpen .. .141 „ — „ 



Honigmaun's feuer- und dampflose Lokomotive, 

welche wir nach ihrem ersten Debüt als Strassenlokomo- 
tive zu Aachen bereits in unserer No. 17 v. 2C. Aug. 1883 
unseru Lesern geschildert haben, hat jetzt das Stadium 
der Vorversucbe überstanden und ist in den regelmassigen 
Eiscnbahndienst übergegangen. Wenn sie sich auch dort 
so bewährt, wie sie es bisher getban, so steht ihr eine 
Zukunft bevor, welche die samtlichen Steinkohlen - Loko- 
motiven der Gegenwart und wohl auch die noch immer 
nicht recht zur Enttvickelung kommenden elektrischen 
Maschinen überflüssig machen wird. 

Man schreibt von Aachen vom 21. Marz: 

Vor einigen Tagen bat eine Probefahrt auf der Strecke 
Aachen-Jülich mit der fenerlosen lionigmann'schen Lokomotive 
stattgefunden. Der Erfinder hatte eine Lokomotive nach seinen 
Angaben umbauen lassen. Nachdem bereits einige Tage vorher 
kleinere Versuchsfahrten gemacht worden waren, wurde die 
Ranze Strecke Aachen-Jülich uud zurück bis Würselen durch- 
fahren. Die Teilnehmer der Fahrt, unter denen viele Fach- 
männer sich befunden, hatten in einem angebängten Personen- 
wagen Platz genommen nnd sprachen sich im Allgemeinen 
befriedigt über das Ergebnis aus, auch bezüglich der Ucber- 
windung von Schwierigkeiten bei Steigungen. Gutem Vernehmen 
der „Köln. Ztg." nach beabsichtigt die Aachen-Jülicher Uahn- 
vcrwaltung, die llonigmann'schc Lokomotive znm Betrieb zu 
verwenden. Sie soll schon in den nächsten 14 Tagen für 
Personenverkehr zwischen Würscleu und Stolberg Verwendung 
finden. Die hiesige Strasscnbahn will ebenfalls einige Honig- 
mann'sche Lokomotiven in Dienst stellen. 

Dieser Probefahrt ist nach 8 Tagen der Beschluss 
gefolgt, die fcuerlosc Honigmann sehe Natron-Lokomotive 
•vom 30. Marz ab regelmassig die Personenzüge zwischen 
den Stationen Studberg und Würselen befördern zu lassen. 
Da nach den bisher erzielten Resultaten jede Füllung der 
Lokomotive für die Dauer eines Betriebes von 12 Stunden 
ausreichen dürfte, so ist damit eine genügende Regel- 
massigkeit des Dienstes gewährleistet, welche die der 
Fcucrlokomotiven offenbar weit übertrifft, weil diese in 
viel kürzeren Fristen Wasser und Kohlen fassen mUssen. 

Hoffentlich verhilft das neuerweckte Nationalgeftthl 
der Erfindung zu einer noch wohlwollenderen Aufnahme, 
als sie nach ihrem inneren Wert beanspruchen darf. 



Nautische Literatur. 

Jitilfittafein zur »chneilen Jiererhnung von Jk-ritttion*- 
Tabelfen für den Hegelkoinpass eiserner Schiffe, lie- 
rechnet und herausgegeben von F. Jessen und Th. Lüning, 
Künigl Preuss, ftatigationslehrern. Vorrede und An- 
weisung tum Gebrauch der Tafeln auch in englischer 
Sprache. Preis !) Mark. Hmsburg. Druck und Kom- 
missionsverlag ron J. B. Meyer, lädt. 

Als gegen Kndc der fünfziger Jahre die Fahrt mit eisernen Sec- 
Datnpfern von Deutschland begann und der Norddeutsche Lloyd 
vier seiner kleinern Dampfer auf England (Hüll um) London) 
fahren Hess, fragten wir mal einen Steuermann eines Hüll- 
bootes, welcher Irühcr die Navigationsschule zu Elsfleth be- 
sucht hatte: „Sagen Sie mal aufrichtig, mein lieber II., was 
steuern Sie eigentlich, wenn Sie nach Hüll gehen?" „..West, 
Herr."" „Und wohin kommen Sie mit diesem Kurse?" ..„Irgendwo 
unter die englische Küste, und dann steuern wir Nord oder 



Sud. je nachdem.'"' .Sehr schön, aber wenn Sie nun zurück 
zur Weser fahren? - „„Dann steuern wir Ost!"" „Nun, und 
dann?" „„Damit haben wir schon südlich vom Texel Land ge- 
macht, aber dann geht es ja längs der Küste bin!"" 

Man wird der buchstäblich wahren Geschichte eine gewisse 
landesübliche Gemütlichkeit nicht abstreiten können, aber er- 
warten, dass die Navigation der grossen Post- und Passagier- 

i dampfer zwischen Deutschland nnd Ncwyork in etwas stram- 
merer Weise geführt wurde. Man darf dies ruhig zugeben, 
wenn auch die Strandungen bei Nieuwediep und Rattravhead 
bewiesen, dass nur unter Anwendung gro-Bster Vorsicht Unglucks- 

j falle vermieden werden konnten. 

Natürlich suchte man nach Abhülfe gegen die Unzuver- 
lässigkcit der Kompasse auf eisernen Schiffen. Die Schulen 
hatten bislang meist nur auf die Lokalattraktion bei hölzernen 
Schiffen Rücksicht zu nehmen gehabt und sich derselben im 
Vorbeigehen entledigt, da die in Betracht kommenden Grössen 
der Deviationen gar unbedeutend zu sein pflegten. Und da 
diese Unterweisung für verschiedene auffallige Störungen be- 
kannter Deviationsgrössen auf eisernen Schiffen nicht aus- 
reichte, eine Theorie des Magnetismus in eisernen Schiffen 
aber noch nicht existirte. so erschöpften sich zunächst die 
Kompassbaucr in allerhand Vorschlagen, die Störungen empi- 
risch aufzubeben, bis endlich Airy. der Royal- Astronomer in 
Greenwich und, ins Praktische übersetzend, Dr. Merrifield eine 
Theorie des Magnetismus in eisernen Schiffen aufstellten und 
zugleich wissenschaftlich begründete Vorschlage machten, wie 
man die hauptsächlichsten Fehler der Kompasse in eisernen 
Schiffen künstlich kompensiren und den Instrumenten wenigstens 
einen Teil ihrer Vertrauenswürdigkeit zurückgeben könne, wie 
man selbige in hölzernen Schiffen gewohnt gewesen war. Im Ver- 
folg der Zeit haben sich staatliche Institute und einzelne Me- 
chaniker und Optiker diese Metoden angeeignet und der Scbiff- 
' fahrt in eisernen Schiffen anf diese Art einen gewissen Grad 
von Sicherheit zu geben sich bemüht. 

Dennoch bleibt für den sorgsamen Führer eines eisernen 
Schiffes stete Aufmerksamkeit auf seinen Kompass von nftten. 
Die Deviation seiner Kompasse ändert sieb mit den gesteuer- 

Iten Kursen, mit der Krängung des Schiftes. mit der veränder- 
ten Ladung, mit der wechselnden Breite, uud durch besondere 
Zufalle wie Blitzschlag, Nordlichter oder selbst durch schweres 
Arbeiten und Stessen in bohler See. Gegen die veränderten 
I Kurse und Krangungsfebler helfen sog Dcviationstabellen, wel- 
che die Deviation auf jedem Kurse angeben, aber gegen die 
andern Störungen kann man sich nur wahren, wenn der V Iii An- 
führer unterstützt von umfassender theoretischer Kenntnis der 
Theorie des Magnetismus es versteht, und den Zeitverlust nicht 
scheut, bei stillem Wetter und ruhiger See die Arbeit der 
Mechaniker und Seewirtier selbstständig so oft als angezeigt 
zu wiederholen und sich sether neue Deviationstabellen für die 
veränderten Umstünde zu berechnen. Die dazu vorab nötigen 
Peilungen der Sonne oder eines festen Landobjektes kosten 
20— 30 Minuten Zeit, welche zehnfältig und mehr eingebracht 
werden durch den Wegfall an Zeitverlust und Unsicherheit in 
dickem Wetter, wo der fleissige Schiffsfahrer auf seine Arbeit 
vertrauend seinen Weg achtsam fortsetzt, während der Andere 
Ängstlich stoppt und sichtigeres Wetter abwartet. 

Die Verfasser obiger Hülfstafeln etc. haben sich nun die 
höchst dankenswerte Aufgabe gesteckt, die nun noch erübrigte 
Jirenrnarbcit zur Aufstellung neuer Dcviationstabellen dem 
Schiffsfuhrer so leicht und sicher als möglich zu machen. Ist 
dieselbe auch nicht schwierig, da es sich um nicht mehr eigent- 
liche Rechenarbeit bandelt als welche man vornehmen musstc. 
wenn Kinem einmal die Stricbtafel abhanden gekommen wäre, 
so sind doch die vielfach wechselnden Vorzeichen der einzelnen 
Betrage die Quelle sehr häufiger und gefährlicher Fehler und 
wird der sonst so stark in Anspruch genommene Schiffsfuhrer 
| es äusserst gern sehen, wenn ihm die ganze Reebenarbeit auf 
l die Addition von je drei den Tabellen numerisch mit ihren 
Vorzeichen zu entnehmenden Summanden zurückgeführt wird, 
welche die bekaanten Werte It sin z, C cos z und ü sin 2 z 
vorstellen, wozu unter Umständen noch die Krängungsfehler 
mit i." K cos z hinzutreten. Alle diese Werte findet man für 
jeden vollen Kursstrich und für B - 0 bis B -- + 20° und 
für C - 0 bis C = + 9*, desgleichen in Ausnahmefällen tnr 
C - + 20 und B — 0 bis B — + 9° in den ersten 152 Sei- 
ten der Tabellen; sodann auf S. lf»3 und 154 die Constanten- 
tafel D sin 2 z für D = + O.fi bis + 7°.0. und endlich die 
Krängungs- Deviation für 10° Krängung nach Backbord oder 
Steuerbord und den Krängungs-Kocffizicnten von 0».l bis l'.i) 
j nuch Lee oder nach Luv auf jedem gesteuerten Kurse. Eine 
knapp und deutlich geschriebene Einleitung in deutscher und 
englischer Sprache orientirt zum UeherHuss über diese ganze 
Arbeit in Beobachtung und Rechnung. Heigegeben sind noch 
I verschiedene Tabellen zur Verwandlung von Graden in Striche 
| und der Kompas.skurse in magnetische Kurse uud umgekehrt . 
Finige gerechnete Beispiele vervollständigen die Unterweisung 
und können somit diese Tafeln mit vollstem Recht allen Fuh- 
rern eiserner Dampf- oder Segelschiffe wärmsten* empfohlen 
werden, um so mehr als Druck und Papier wahrhaft ansge- 
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zeichnet deutlich und kräftig sind und das Aeussere des Quart- 
helts in rotem gepresstem Linuenrait Goldschnitt einen höchst 
gefälligen opulenten Eindruck macht. 

Laut praktisch bereits angestellten Proben mit diesen Hülfs- 
tafeln Seitens deutscher Schiffsführer lasst sich in 15—30 Mi- 
nuten die Aufstellung einer vollständigen neuen Deviationstabellc 
beschaffen, weil statt dem bisher Ablieben vollen Rundschwaien 
nur zwei Peilungen auf Nord- oder Süd- Kurs, und auf Ost- oder 
West-Kurs zu nehmen sind, nachdem vorab im Hafen das D 
vermittelst des immer unerlasslicben völligen Rundscuwaiens 
bestimmt worden war und die Rechenarbeit auf ein Minimum 
beschrankt ist; früher kostete die Anstellung der Peilungen 
und die Berechnung einer guten Deviationstabellc ca. 'J Stun- 
den Zeit. 

Navigationsschule. 

Am 1. April d. J. beginnt an der hiesigen Navigationsschule 
ein neuer Kursus für die Steuermannsklasse, (Aufnahmeprüfung 
findet an demselben Tage statt). 

Während der ersten drei Monate nach Beginn dieses Kursus 
können zu demselhen noch aufnahmefähige Schaler zugelassen 
werden, eventl. spater auch noch solche, welche eineu gleichen 
ünterriebtskursus schon einmal durchgemacht haben, oder nach- 
weisen, das» sie mit den bis dahin durchgenommenen Unterrichts- 
gegenstanden völlig vertraut sind. 

Aufnahme in die Schiöerklasse und in die Vorschule findet 
jederzeit statt. 

b, den 17. März 1*84. 

Das Kuratorium 
Brandt. 



Soeben erschienen im Commlssions-Verlag von J. B. Miyer 

in FUnaburg: 

llülfstafeln 

tur 

schnellen Berechnung von Devialions- Tabellen 

f«r den 

Regelkompaas eiserner Schiffe, 

berechnet und herausgegeben von den 
Königl. Preuss. Navigationsiehrern F. Jessen u. Tb. Lüning. 
Vorstehendes einzig in seiuer Art dastehende Werk ist 
berufen den Kapitänen eiserner Schiffe die Herstellung einer 
Deviations -Tabelle für sämtliche Kompuaskurse so leicht wie 
möglich zu machen. Es umfasst etwa 1500 Tabellen, welche 
den veränderlichen Theil der Deviation enthalten und die er- 
forderliche Anzahl Tabellen mit dem constanten Tbcile der 
Deviation. Ausserdem befinden sich im Anhang eine Anzahl 
Tabellen, welche die Krangungs-Deviation enthalten, sowie auch 
verschiedene andere, für den praktischen Gebrauch sehr nütz- 
liche Tafeln. 

Dieses Werk setzt den Scbiffsführer in den Stand bei Ver- 
meidung des sehr zeitraubenden Rundschwaiens des Schiffes auf 
See durch Beobachtung der Deviationen auf nur zwei Kursen 
in kürzester Zeit zu einer zuverlässigen Deviations-Tabelle zu 
gelangen. 

Die höchst interessanten Memoiren 

der leteten Liebe HEINRICH HEINE'S 

(genannt Mouchaj 

sowie der mit Spannung erwartete neueste Roman von 

E. WERNER 

c&n Mfesiirfeif 

erscheinen jetzt in der illustrirten Zeitschrift 

Schoren» Faniillri.bl.itt* 

Preis vierteljahrlich 2 Jt — in Wochen - Nummern. 
— Auch in Heften zu 50 Pf. — 

Nach sjalirigem Bestehen bat Schon» Familien bUt« bereit» die Hoho von 
75,000 Abonnenten erreicht und wird vou dar l*re»ee ala dt» beste ülustrirte 
%«iticbrift Deutschlands anerkannt. Dia ersten Bchriftetoller and Kanstlcr 
der Nation >lnil al* Mitarbeiter gewonnen worden , und für dia Herstellung 
der Bilder werden jährlich nicht weniger ala ?o,ooo Jk Teranagabt. 

Man kann Jcdcraelt In allen Barh)ian<lhsnn«n und Postämtern atonniren. 
bei der Post jedoch nor auf die Wochenausgabe. Bereit* erachienene Nummern 



iiuerliaveu, lArgeraieister Ss.idUtrasM 71, 
Mechanisch - nauüsches Institut, 

abernimmt die komplote Auatrilattung' von Schiffen 
mit sammtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumentes. 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Konipensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Verlaß von F. A. Brockhaus in Leipzig. 
Soeben erschien: 

Elementare Meteorologie. 

Von Robert H. Scott. 

Uebersetzt von W. von Freeden. 
Mit 63 Abbildungen und 11 Tafeln. 8. Geb. 0 M. Geh. 7 M 
(Internationale wisteHHCha/tliche Bibliothek, ff/. Band.) 
Scott'« ..Elementare Metoorologic" erfreut sieb in Engl*» 
eines grossen, wohlverdienten Erfolges und darf in der vorle- 
genden Uebertragung von W. v. Freeden, dem fruhern Direcur 
der Deutschen Seewarte , auch beim deutschen Publikum d«r 
günstigsten Aufnahme sicher sein. Zeigt doch die kürzbei 
erfolgte Gründung einer deutseben meteorologischen Gesell- 
schaft, dass die eminente Wichtigkeit, welche die Meteorologie 
für Leben und Wissenschaft hat. immer allgemeiner zur An- 
erkennung gelangt Das Scoti'sche Werk ist vermöge sein« 
populären, fasslichen Methode ganz besonders zur Vercrc/rnnc 
in weitern Kreisen geeignet. 

Durch alle Ituehhsndlungi-n zn beziehen : 
A. IIARTLEBENS 

Elektro-technische Bibliothek. I 

ii etwa 60 KehntUgi^ren Lieferunifcn ü 4 — 5 Bogen , mit ] 
ö susatuineii t-irr» 1 000 Abbildungen. 

Preis Jeder Lieferung 30 Kr. -_ 60 Pf. — 80 Cts. = 36 Koa. i 

INHALTS ÖTKBKR.SICHT. 

I. Hand. Di* maguetaleklriscben and dynamoelektnachsn Maschinen.— 

II. Band. Die elektrische Kraftebertragung. — III. Band. Dm el«k 
trltcha Lieht. — IV. Band. Die Kalraulai-lien Batterieu. — V Bau 4 
Die Verkehrs -Telegraphic. — VI. Band. Daa Telephon, Mikrophon 
nnd Radophnn. — Vif. Hand. Ktektroljrse, Ualeauoplaatik und K-m- 
melall-Oewinnung. —VIII. Band. Die elektrUcben Mose- und I'raci- 
■ions-Instrumcnt«. - IX. Hand. DI* Onindlebren der Klektricitnt, — 
X. Band. Elektrische» Foruielbuch, Terminologie in deutachrr, erjg- 
lieuber and franaosischer Sprache. — XI. Band. Dir elektriecben Bc- 
lonchtnngt-Anlageii. — XII. Band. Die elektrischen Hinrichtungen der 
Klseuuahnen und daa Sigualwcsen. ~ XIII. HanA. Eluktriach*.- t_Tir»n 
und Feuerwehr- Telegraph!«. — XIV. Baad. Haue- und Hötel-Tele- 
graphic. — XV. Band. Die Anwendung der Elektricltat für militari- 
•cbe Zwecke - XVI. Band. Die elektrischen Leitungen und ihre 

Anlage für alle Zweck* der Praxis. 
Mit »ru Rammen rirea 1 000 Abbildungen. 
In etwa 60 Lieferungei a 30 Kr. — 60 Pf. — 80 Ctl. - 36 Kop. 

Einseloe Bknde werden aaa den Lieferungen nicht abgegeben, viel- 
mehr nur in aparter Bandaufgabe »n Preise von pro Band ire'heftet 
1 fl. OS kr. = » M = 4 Franc» = l R. 80 Kop. ; eleg. geb. k H 
i lt. SO kr. = 4 M. — S Francs 3.» CU. = 2 R. so 

A. Hartleben's Verlag in Wien. 



Crermaniicher Lloyd. 

Deutsche GeaellMohaf t zur ClaaNtflolruns von Sohilf en. 

Central - Bertas: Berlla W, LüUow-Strasse 66. 

Schiffbaumeiater Friedrich Schüler, Qeneral-Director. 
Scbiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Die OesellBChaft beabsichtigt In dentaohen nnd ausserdeutschon Hafenplätaan, wo sie sur 8«it noch 
nicht venrstsn ist, Agenten oder Besieh ttgor an ernennen, und nimmt daa Central- B« 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 
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HAMBURG, Sonntag, den 20. April 1884. 



** I . JfiJirgang. 



Xialin.lt : 

Hcitr:it;i' zur Geschichte der >As*iitti!»i , li ("hiiic**is< lifii llainlliin^s 
u'i^n'llMchaft« zu Kuulcu 1 T 5+i — 17-Vi, iiiul der RtHeHigung K<mi« 
Friedrich II. :m <leri»cllicn. 

Me Rhedcrei «Irr OrttMee. I. Die SrhitTiihrt MetneJ« uml Kiniij.*" 
lierx» um ]. Januar ]Hs3. 

<icrilll4niwllCr Lloyd, (SeCUllfallf. 

Die KUllertlckfulle im Mut. 
Nnutiwbt* Literatur. 

Vcrm'liieiieneS: Herabaetiung der Feuer- und Bakengelder in rk-hweden. 
Vt-rgunatlgiink' lii-*uulti:h der LasLaUgaUe für Ual-iptcr, welche für re- 
getmaeaige Fahrten IWlaOhjek anellndiechen u. raaaiechfft llfcfeu beatlinmt 
■ ind. - Oroaabrttauniene Schiffahrt im Jahre laaa.— Zollbchandluiig run an 
dgf runeieclifiii Kflate geatrandvten und ala Wrack varkaufteii SchitTan. — 
Dem Handel gedlliiete Hafen in I'eru. — Zullfreihcit der aogeuanuten 
Kr>rkfen*ler-Ai)f<arate. — Sc hiffi bewegung ron Tachlfu im Jahre U*»8. mm 
Her Kampf derSchutuollner llo«l Freihändler. — Hie Memoiren der Mouche. 

Beiträge zur Geschichte der „Asiatisch-Chinesischen 

Handlungsgesellschaft"- zu Emden 1750—1755, 
■■d in letelllgan; König Friedrich II. an derselben. 

Der Zufall hat uns dieser Tage Einsicht in ver- 
schiedene Familienpapiore gegeben, welche über die 
Gründung und weitern Schicksale obiger Gesellschaft 
vielfach andere Aufschlüsse bringen, als Wiarda in 
seiner « üstfriesischen Geschichte« und nach ihm 
Dr. O Klopp mitteilen. Da in die Darstellung des 
Hauptbcteihgten, eines Kaufmanns Teegcl uns Amster- 
dam, zugleich interessante Itcrichte über den zwei- 
maligen Besuch des Königs Friedrich II. in dem seit 
1744 durch Erbschaft erworbenen Ostfriesland ver- 
flochten sind , so haben wir geglaubt , dieselben 
der Oett'entlichkeit um so eher übergeben zu sollen, 
als sich in Emden wohl Gelegenheit finden wird, 
die Bedeutsamkeit dieser Darstellung aus dortigen 
alten Kamerai - Acten weiter darzuthun. Wiarda er- 
wähnt den Kaufmann Teegel, von dem unsere 
Nachrichten herstammen, gar nicht, dagegen wohl 
der Kammerpräsident Lentz*), welcher jeden Monat 

*) Daniel Lentz, geb. zu Stendal lCUT», seit 1719 Auditeur 
heim markgräflich Schwedischen Friedrich'scbeo Reiterregiment 
zu Calcar. Der Markgraf von Schwedt war ein eigentümlicher 
Herr und hatte u. A. die Gewohnheit dasa, wenn ihm Jemand 
seiner Umgebung unangenehm war, er seinem grossen und 
schonen Hund einen Tritt gab und dabei den Namen des- 
jenigen laut aufrief, der sich entfernen sollte. Als er in dieser 



einen vertraulichen Bericht an das C'abiuet zu Berlin 
über alle Vorfalle von Bedeutung in der neuen Pro- 
vinz einzusenden hatte Die Berichte dieses hoch- 
angesehenen und allseitig beliebten Btiamtcn sind 
nur noch bruchstückweise vorhanden, verbreiten sich 
aber ziemlich eingehend über die Vorgeschichte und 
fernem Erfahrungen jener Handelsgesellschaft, wie 
das »Ost friesische Monatsblatt im IV Jahrgang, 1870 
S. 190— 21)4 und :5H7— Sil erzählt 

Wir werden iin Verfolg unserer Darstellung daraus 
die bemerkenswertesten Abschnitte bringen, lassen 
alicr jetzt unsern Kaufmann Teegel, dessen Nach- 
kommen noch jetzt höhere Chargen in der preus- 
N9Chen Armee bekleiden, sich selber einführen mit 
einigen Nachrichten über sein Vorleben als Seemann 
und als Kaufmann und Beamter auf Java. Wir 
hul'i n geglaubt das Colorit seiner Erzählung durch 
Beibehaltung seiner deutsch-holländischen Ausdrucks- 
weise und Satzbildung wahren zu sollen, und gel>en 
das Manuskript also, wie es ist. 

„Nachdem ich meine erste See-Rcisc nach Spitsbergen 
zwischen dem 75 und 80 firad Norden - Breite gelhan 
hatte, allwo die meiste Zeit Nacht and nur bei Monath 
Licht ist. dabei aber so kalt, das* ehe der Speichel auf 
den Grumt kommt, er schon gefrorcu ist, kam ich auf 
meiner zweiten Rei*e auf dem Schiff „ Herzenslust" nach 
Batavia: ich miethetc mir daselbst ein Haus, hatte cineu 
Sklaven und lebie ganz einsam und stille, wurde aber 
bald bei ansehnlichen Leuten und bei der Regierung be- 
kannt, besonders bei dem Herrn Gouverneur General von 
Inihoff und Herrn Generaldireiteur Mosscl. 



Laune einst den Namen seines Auditcurs mit „Lentz heraus" 
dem Hunde zuriet, gab Lentz dem Thier noch einen Tritt und 
rief „Markgraf heraus!" Darüber zu längerer Festungshaft nach 
Kustrin verurteilt, lernte ihn dort Kronprinz Friedrich kennen und 
achten. Als derselbe nach seiner Thronbesteigung eines Chefs 
der Regierung in Ostfriesland bedurfte, erinnerte er sich seines 
Leidensgefährten von Kustrin. und ernannte den mittlerweile zum 
Kriegs- und Doraänenrat in Gumbinnen avancirten Lentz trotz 
anfänglichen Straobens znm Gebeimrat und Präsidenten von 
Ostfricsland. 1767 nahm Lentz seine Entlassung und starb im 
vollen Besitz der königlichen Gnaden bei Halle im folgenden 
Jahre. VerRl. Ostfrics Monatsbl. v. 1877 S. 1—4. 
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Meint- erste Bedienung war Inspector über die Le- 
prosen und die Insel Edam. 

Nachdem wurde ich Commissarius vor See- und 
Commerden - Sachen und Commissarius von der Bank, 
welche Bedienung mir 2400 Thaler holländisch einbrachte. 

Endlich wurde ich Administrator von der Amphion- 
Societät. wovon der Directcur General Mossel Directeur 
war. Diese Bedienung brachte mir jahrlich Uber 7000 Thlr. 
ein, so das* ich jährlich über Neuntausend Reichsthaler 
frei Geld Einkommen hatte, ohne dass ich der ostindischen 
Compagnie jemals einen Stübcr hatte zu kurz getlmn 
haben; dabei war ich von verschiedenen Gouvernements 
auf den aussen Provinzen Gemechtigter. 

Im Jahre 1710 wurden auf und um Batavia von den 
Chinesen 30tausend masakrirt und ich freue mich noch, 
dass ich keinen einzigen Chinesen umgebracht habe. 

Auch wurde bei meiner Zeit der König von Bautam 
aus seiner Residenz in Arrest geholt und in's Exil nach 
Ambon gesandt. 

Desgleichen wurde der Fürst von Madras arretirt 
und nach der Caab (Kap der guten Hoffnung ist gemeint 
<1. Red.) gesandt. 

Ich hatte auf Batavia 4 Häuser und einen grossen 
Garten 1 Stunde von der Stadt: ich hielt 5 Pferde von 
egaler Isabelleu-Couleur. Meine Bedienten bestanden in 
45 Manns- und Fruucns-Sklavcn ; worunter 16 Mädchens, 
die uäheu und in Gold und Silber bordiren konnten, in 
5 Mannssklavcn, welche die Musik auf der Harfe und 
Violine verstanden, die alle Abend und des Morgens um 
G Uhr unter mein Fenster ransiciren mussten. Bei den 
Pferden hielt ich einen Kutscher, 2 Stallknechte und einen 
Grasschneider; in der Küche hatte einen Koch, 2 Koch- 
leger und ciuen Marktgänger. Die übrigen Manussklaven 
mussten arbeiten im Hause und Garten, nnd zwei davon 
mussten allezeit mit mir ausgehen oder ausfahren. 

Den Harfenschläger und zwei Mädchens habe mit 
nach Europa gebracht, sie sind aber schou alle drei 
gestorben. 

leb kann mich noch innerlich ergötzen, dass ich 
Ursache dazu gegeben habe, dass die erste Luthcrsche 
Kirche in Asia ist auferbauet worden; ich Hess die erste 
Einschreibung von den Lutheranern thun, die auf 12000 Tb. 
belicf. Darauf ersuchte bei der Regierung nm eine Col- 
lecte zu mögen thun, die erhielt 2 mahl zu mögen thun, 
welche ich auch 2 mahl selbsten gethan habe, die Kirche 
habe helfen bauen und auch mit helfen einweihen." 

Seinen Anteil an der Gründung und Gcschäfts- 
führangdcr<asiatisch-chinesichenHandelsgescllschuft< 
in den Jahren 1750—55 und einige Jahre später bis 
in die Zeit des siebenjährigen Krieges hinein, erzählt 
nun Teegcl, die trockene Geschichtserzählung der 
berufsmässigen Historiker mit allerhand persönlu hen 
Erlebnissen ergänzend, in folgender dotaillirtcr Weise: 

„Nachdem ich F. G Tcegel im Jahre 1750 aus Ost- 
indien, allwo ich zu Batavia honorablc und profitable 
Bedienungen bekleidet hatte, dass sich mein jährlich Ge- 
halt Über Neuntausend Holl. Reichsthaler betrug, in Holland 
zu Hause kam, und in Amsterdam mich mit der Wohnung 
niedergelassen hatte, kam der Prcussische Minister Herr 
de Ammon') aus dem Haag zn mir und trug mir von 
Wegen Sr. Königlich Prcussischen Majestät den Vorschlag 
vor, ich möchte mit der Wohnung nach Emden ziehen und 
helfen die ostindischc Compagnic errichten, wozu Sr. 
Majestät einem Stuart 2 ) eine Octroyc allergnädigst ver- 

') Vielleicht ein Vorfahr des vor einigen Jabren in Köln 
verstorbenen Appcllhofs-Pr&sidcnten von Ammon. 

') Wiarda Ostfr. Gesch. VIII, S. 360 ffl. erzählt von allerlei 
Projektenmacbern aus Frankreich (Jcrome Jaquci aus Orleans), 
Holland (Looss), welchen aber ein Kinder Kaufmann Heinrich 
Thomas Stuart vorgezogen sei. Derselbe erhielt unterm 4. Oct. 
1760 die Königl. Octroy oder ein Privilegium auf Kehn Jahre, 
später auf zwanzig Jahre, dass „seine Gesellschaft ausschliess- 
lich den asiatisch -chinesischen Handel betreiben, im Namen 
des Königs mit den Souverain« und andern Mächten in Indien 
Traktaten und Allianzen zur Beförderung und Ausbreitung ihres 



liehen hatte, auf welchen man aber kein gross Vertrauen 
setzte; Sr. Majestät wollte mich in Adelstand erheben 
und andre Gnadenbezeigungen angedeihen lassen: — ich 
deprecirte vor dem Adelstand, weil ich keine Männliche 
Erben hätte, nehme aber deswegen doch an. nach Emden 
zu gehen wohnen und helfen die ostindische Compacoie 
aufrichten, weil ich noch kein festos domicilium erwählet 
hätte; ich resolvirte also sogleich im October 1750 nach 
Emden zu reisen 3 ) um zu sehen, wie diese Sachen allda 
beschaffen wären, nnd fand den Entrepreneur Stuart nnr 
in schlechten Umständen, und ich war der erste, der 
20 Aetien zeichnete, worauf sogleich mehrere folgten, 
auch gab ich sogleich Commission, für mich ein Hans 
zu miethen, und reisete wieder nach Amsterdam. Nach- 
dem ich den Winter Uber alle meine affairen in Holland in Ord- 
nung gebracht hatte, reisete ich mit meiner Frau, Tochterund 
4 von Batavia mitgebrachten Sklaven im April 1751 nach 
Emden, allwo Sr. Majestät der König im Monat Jony mit i 
seinen 3 Herren Brüdern Königl. Hoheiten ankamen. Des | 
andern Tages musste ich mit noch mehreren Personen 
vor Sr. Königl. Majestät in sein Quartier erscheinen, und 
zwar in praesentic der 3 Herren Brüder Königl. Hoheiten, 
unter andern war auch der Baron von Longcwater. wel- 
chen der König mit dem Kammerhermscblusse! begnadigt i 
hatte, mit uns dabey, der auch um eine Octroye anf 
Indien anhielt 4 ) und I Schiffe zugleich ausrüsten wollte: 
da ich ihn aber anf Batavia sehr wohl gekannt hatte und 
seine Umstände mir wohl bekannt waren, dass er der 
Mann nicht wäre, solches zu praestiren und der König 
schon einige Nachriebt davon hatte, so befahl mir Sr. 
Majestät der König, dass ich mit diesem Herrn von Lon- 
gewater über diese Unternehmung eins sprechen möchte. , 
Darauf frug ich ihn, ob er denn schon 2 Millionen zo 
diesen 4 Schiffen und Etablirung der Compagnie parat 
hätte, und woher die 4 Schiffe und alle das Volk dazu 
kommen sollte , auch dass 2 Schiffe nach China nnd 2 j 
Schiffe davon nach der Malabarküsto gehen sollt« 
Pfeffer zu holen, allwo die Holländer, die Franzosen und I 
Engländer alles auf Malabar inne hätten, und vor gewiss I 
sein würde, dass diese 2 Schiffe eiue verlorne Reise thns 
würden. Ferner auch, dass dos project dass diese 4 
Schiffe in Strass Snnda sollten bei einander kommen 
und trassiren ihre Schiffsladungen, da« wäre eine t ia! 
unthunliche Sache. AU So. Majestät dieses Alles mit 
angehöret, kehrte Er sich um und gab dem Herrn Kam- 
mer-Präsident Lentz Ordre wegen der Recognitioo mit 
uns zu aecordiren. welche denn auch auf 3 pr.Ct. fest- 

Ccimmercii schliessen, alle Produkte nach und vou Indien zoll- 
frei in Emden einführen und indische Waarcn in Emden aus- 
schliesslich verkaufen doric. Sieben Directoren sollen zunaebft 
ernannt, ihre Zahl aber auf direkten Vorschlag bei S. Maj. 
vermehrt werden. Die nollander intriguiren fleissig dago?«- 
daher der König die GencralBtaatcn ersuchen lässt, die Emder 
Schiffe draussen freundlich zu behandeln." 

') Lcntz berichtet unter Aurich d. 7. Juni 176t: „Die In- 
teressenten der asiatischen Compagnie in Emden halten jetzt 
ihre Deliberations, setzen aber alles zu Ew. Königl. Maj. aller- 
höchster Approbation aus. An Ausländern sind dabei erschie- 
nen: der Hofrath Schmidt aus Frankfurt a/Main, der Agent 
Dillon aus Rotterdam, Wille als Mandatarius aus Hamburg 
Tegel aus Amsterdam, der mit seiner ganzen Familie lugleu* 
nach Emden gesogen ist. Sie wollen sich nicht befriedige 
mit einem Schiffe, sondern alles anwenden, um in diesem Jahr* 
2 Schiffe zugleich auslaufen zu lassen." — Vorher hat L. schon 
am 4. Mai 1751 berichtet: „Zur Ausrüstung eines Schiffes nach 
China sollen höchstens 540 Aktien jede an 500 Th., Summa 
270**00 Tb. erfordert werden. Laut den eingetroffenen Kach- 
richten von den CoUcctcurs ist diese Anaahl übrigens comnlet 
100 Aktien möchten in Berlin genommen sein, 110 in Hamburg 
80 in Braband, 60 in Frankfurt a/Main, 90 in Amsterdam, D» 
in Ostfriesland und andern Städten, Summa 665 Aktien, es wird 
aber darauf ankommen, ob alle diejenigen, die 8ich gemeldet 
und einschreiben lassen, auch feste bleiben, wenn es aom GeU- 
geben kommt." 

*) LenU erwähnt noch „einen sichern Baron von Crayinf 
aus Holland und einen reichen Ostindienfabrcr nahmen« Brodc. 
die aber in Emden sich aufhaltend noch nicht partie mit der 
asiatischen Compagnie machen, sich einen andern Plan an*« - 
( arbeiten rcserviren« u. s. w. 
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gesetzt wurde. Und da ich der erste Direetcur und so 
zu sagen, die ganze affuire der Compagnic alleino wahr- 
genonimeu, alle instrueties und reglemente vor die Com- 
pagnie und Sec-Üfficiers gemacht habe, so habe ich auch 
bei achtzigtausend Reichsthalcr in Pistolen an Kecognilion 
vor unsere Schiffe sucecssive vor Se. Majestät nach Ber- 
lin gesandt*). 

Bey dieser Anwesenheit Sr. Majestät*) ersuchte ich 
um die Gnade, das adeliche Möllendorf sehe Rittergut zu 
Alvenslebcn zu mögen kaufen, welches mir gnädiglich 
aecordiret wurde, und wurde mir des andern Tages da- 
rüber von Herrn geheimen Rath Eichel ein Itcscript, als 
auch Copyen von denen Rescripte an die Magdeburg'sche 
und Halberstädt'schc Regierungen zugesandt. 

Als im Jahre 1754 der König ein Stück Land von 
dem ertrunkenen Lande bei Rheiderland Hess eindeichen, 
war ich der erste, der ein Stück davon vor zwölftausend 
Thalcr kauf te'). 

*J Darnach scheint also Teegel die Seele drr gauzen Com- 
pagoie gewesen zu sein. Die Recognition ad a% von der Brutto- 
einnahme war die Gebühr für das veiliehene Privileg. Im Nov. 
175« kurz vor Auflösung der Gesellschaft wies der Magisttat 
von Emilen dem Könige nach da*s „dieselbe bereits 22 om'J/h. 
in dem Jahr au Kecognition eingezahlt habe.- Klopp II. S. i>>. 

*J Die Anwesenheit des Königs wirkte lördcrnd aut das 
Zustandekommen der Gesellschaft; Lentz beuchtet «i. Jiiii 1*51. 
dass „1>5 Aktien genommen seien und täglich mehr erwartet" 
wird. „Die Interessenten aus Braband schreiben, dass sie ihr 
Geld aus der Gotcnburgischeii Cotnpagnie herausnehmen und 
in Emden eniploirpn wurden: viele Hamburger wollen es auch 
thuu. Der reiche Kaufmann Kaber aus Amsterdam ist auch 
feste resolviret in Emden zu bleiben, hat auch als Directeur 
der asiatischen Compaguie geschworen, aber heimlich, damit 
et in Holland noch i«r Zeit nicht kund werde. 

Ks wurde nuu zur Beschaffung der nötigen Schiffe ge- 
schritten und zunächst zwei neue passende Fahrzeuge in Eng- 
land gekautt. Das erste Schiff, „Der König von Preusseu". lief 
am 21, Febr. 1702 von Emden aus, kam im November in Canton 
an und kehrte am 14. Jan. 1753 von Canton nach Emden zu- 
rück, wo es am Ii. Juli 1*53 ankam. Das /.weite Schiff „Die 
Burg von Emden" lief am 1. Oct. 1752 von Emden aus, und 
kobrto um 28. Mai 1754 aus Canton zurück. Es waren grosse 
Schiffe von 520 — OOiiLast, die if"— 30 Kanonen, lbO Matrosen und 
20 Offiziere fuhren, darunter 12 Soldaten unter l Kommandeur und 
1 Korporal. Die zurückgebrachten Ladungen bestanden in 
roher Seide, seidenen Stötten. Thee, Porcellan und Apotheker- 
Waaren uud wurden in öffentlicher Auction in E roden verkauft, 
wozu sich KauUcnte aus Hamburg, Bremen. Kranklurt a/Main, 
Holland, Braband zahlreich einfanden. Zur ersten Auction kam 
auch Kurfürst Clemens August von Coln, begleitet vom Grafen 
von Metternich, und kaufte viele Waaren. „Der Verkauf tiel 
zwar gut aus, berichtet Wiarda, besunders des Porcellaius, 
welches 2u«/ u theurer als zu Kopenhagen bei ähnlicher Lici- 
tation verkauft sei. aber Sachverständige wollten behaupten, 
dass die Schiffe zu klein seien." Darum wurde ein drittes 
Schiß, welches „Anlage auf tili Kanonen* halte in Holland an- 
gekauft, und unter dem Namen ,Priuz vou Prcussen" nach 
Canton geschickt 31. Dec. 1753. 

Zum Ankauf der Kuckladungen nahmen diese Schiffe baare* 
Oeld mit, „der König von Preussen" x. B. aut der ersten Reise 
7iKJU<)U ü. holt Die Piaster, welche für die Compagnic cigends 
in Anrieh gemünzt wurden, hatten auf dem Avers das Brust- 
bild des Königs mit der Umschrift Fridcricus Rex Borussiae 
und auf der Kehrseile das Wappen der Compagnic, ein Schiff 
in See vorstellend, mit dem preussischen Auler darüber, und 
als Schildhalter rechts einen Wildenmann, links einen Chinesen 
mit einem Ballen unterm Arm. Umschrift Conndentia in Deo 
et Vigilantia. Wiarda b. 37o, 71. 

•> Es ist der Königspolder, spätere Landschaltapoldcr go- 
meint, der grösste jemals eingedeichte Groden von 202« Diemath 
ä 2 Morgen etwa. Der König verkaufte davon etwa 40» Die- 
math an Private und den Kest von 1625 Diemath im Jahre 
1755 an die ostfriesische Landschaft für 240 000 Tb., das Die- 
math zu 7^ Tb. Reinertrag gerechnet und mit 5% kapitalisiru 
Der Groden ist noch jetzt der herrlichste Polder weit und 
breit, höchst fruchtbar, ohne irgend welcher Düngung zu be- 
dürfen. Teegel hatte also einen schönen sog. „Plaata" von 
etwa 80 Diemath oder 16» Morgen erhalten. 

Lenu berichtet öfters an den König über die viele Not, 
welch, die 1800 beim Deichbau beschäftigten Arbeiter ihm 
machten, die um mehr Tagelohn zu verdienen plötzlich „das 
Lavey aufsteckten* oder wie wir jetzt englisch sagen streikten. 
Auch Ober die Saumseeligkeit der Käufer dea eingedeichten 
Landes führt er Klage. „Diejenigen so meinen Vertrag nicht 
platterdings von (ich weisen, wollen wenigstens den Polder 
vorhero sehen, also bin ich bestandig zwischen Furcht und 
Hoffnung." Teegel hat als eifriger Patriot, wie wir ihn gleich 
noch niber kennen lernen, also ein gutes Beispiel gegeben. 



Als der König im Jahre 1755 mit Sr. Hochfürstli- 
i eben Durchlaucht dem Herzog Ferdinand von Braunschweig 
1 zum zweiten Male nach Embden kam, hatte ich von Herrn 
Kammerpräsident Lentz vorab gehurt, dass der König 
gerne wollte auf den Dollart zwischen Ostfricsland und 
Holland eine Tour zu Wasser thun; ich Hess sogleich 
eine grosso Schlupo bauen, aptirte dieselbe hinten mit 
, einer Decke oder Himmel, mit Küssens und llehongsel, 
bestellte 8 grosse starke Matrosen darauf, die ich in 
weisse Hemde mit schwartz Band, und in schwänze Sam- 
met-Mtttzen mit weissem Blich und Zug-Namen Hess klei- 
den und bis zur Ankunft Sr. Majestät Hess parat halten. 

Der König war kaum eine Stunde in Embden ge- 
wesen, so liess Er mir durch Herrn Kammerpräsident 
l.enlz befehlen, ich sollte morgenfrilh um 0 l'hr zu ihm 
kommen; ich machte, dass ich schon vor 6 l'hr da war, 
der Bediente so den Kaffee nach oben brachte wies mich 
1 unten in eine Kammer, worin ich den Herzog Ferdinand 
Durchlaucht fand, es wahrte aber nicht lange, so wurde 
ich nach oben beim Könige gerufen, all wo beinahe eine 
Stunde blieb, und mich Verschiedenes frug und zugleich 
rcrommnridirtc den Holländern in ihren Ostiudiscbeu Etab- 
lissemeiiten nicht zu nahe zu kommen. 

Endlich ging der König nach unten und stieg mit 
dem Herzog Ferdinand, dem Herrn Grafen Gotter, Herrn 
Kammerpräsident Lentz und Herrn von Appel in das 
Fahrzeug, so ich hatte machen lassen, und worauf ich 
unsem Seelieutenant als Steuermann gesetzt halle, und 
fuhren also nach aussen beinahe bis Dclfzyl. 

Ich hatte dem König gesagt, dass wir ein neu Schiff 
von unserer Schiffsbauerey würden ab ins Wasser lassen 
laufen, dieses wollte der König sehen, nnd als er von 
der WasseHahrt zurück kam, fuhren Sie nach unserer 
Schiffsbauerey und stiegen aus. Ich trat, zum Könige 
und ersuchte Sr. Majestät möchten die Gnade haben und 
geben dem Schilfe einen Namen. Er antwortete mir: „ich 
habe niemals taufen lassen," sah sich um und bekam 
den Herzog Ferdinand zu Gesichte und sagte zu mir: 
„lasse cr's Prinz Ferdinand heissen.* darauf liess ich das 
Schiff in's Wasser ablaufen"). 

Hey Gelegenheit dass der König hier war, besorgte 
ich in's Quartier verschiedene Meublen, unter andern 
auch eine elfenbeinerne Schreiblade aus China, worauf 
mir eiu Dintenstab gemacht hat, weshalb ich diese Ladje 
meiner Tochter zum Andenken verehre. Ich lie*s in 
Amsterdam auf meinen Namen ein grosses Schiff von 10 
Kanonen vor unsere ostindische Compagnic bauen, dem 
gab ich auch den Namen „Prinz Ferdinand". 

Als darauf im Jahre 1750 der grimmige Krieg aus- 
brach und ich befürchtete, die Franzosen möchten uns 
kommen zusprechen, schrieb ich sogleich ohne Jemandes 

•) Diese ganze Schilderung des zweiten Besuches des 
Königs in Ostfriesland weicht in vielen Stücken von Wiarda 
ab; von LenU liegt leider kein Bericht vor. Wiarda fasst sich 
sehr kurz »nachdem der erste Kesucli allerlei Misstimmung über 
zu kurzen Aufenthalt und zu hohe Rechnungen zurückgelassen 
hatte) also, vergl. S. 377: „In diesem Jahre (1755) begnadigte 
der König mit seiner hoben Anwesenheit zum zweiten und 
letzten mahle diese Provinz. S. köuigl. Majestät trafen am 
14. Juui in Emden ein. In der konigl. Suite waren Prinz 
Ferdinand von Braunschweig, einige Generale und Flagcl- 
adjutanten, der Abbe Prades, und der geheime Cabinetsrath 
Eichel. Am 15. Juny fuhr der König nach der Knocke, bestieg 
daselbst ein sogelfertiges Schiff, speiste zu Mittag auf diesem 
Schiffe, und liess sich dann mit einer Chaloupo (das wird Tee- 
gels Fahrzeug sein, womit er auch hinausgefahren war. D. Red.) 
wieder nach Emden rudern. Hierauf verfugte sich der König 
nach dem Schiffszimmerwerft sab ein grosses! Schiff vom Stapel 
laufen, nahm die Merkwürdigkeiten des Rathbauses in Augen- 
schein, und trat an dem folgenden Tage am 16. Juni die 
Rückreise an." Das ist Alles was Wiarda über diesen Besuch 
erzählt. 

Vorher S. 373 berichtet Wiarda aber: „Die Compagnic 
hatte noch immer günstige Aussichten. Sie kaufte ein viertes 
in Amsterdam neugebautes Schiff, und taufte es „Prinz Fer- 
dinand". 

Da* in Emden gebaute Schiff wird kein „Ostindienfahrer" ge- 
wesen sein I Uebrigens erscheint uns Teegels Darstellung genauer. 
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Wissen im Nanicu dos Königs einen Brief an unsern 
Capitain auf dem „ Prinz Ferdinand" über Holland an 
die Caab and einen aber England nach St Helena, dass 
er nicht mit dem Schiff in Emden kommen sollte, son- 
dern entweder in England oder in Pergen in Norwegen 
einlaufen sollte; den Brief nach St. Helena hatte er er- 
halten und war deshalb in Portsmuth in England einge- 
laufen »). 

I\ S. 

Als das schöne neue Schiff „Printz Ferdinand* fol- 
gend mein Schreiben Dach St. Helena zu Portsmuth in 
England war zu Hause gekommen, rcisetc ich Aber Hol- 
land nach London, und verkaufte die gantzc Ladung de* 
Schiffs an die Knglisch-Ostindische Comi>agnie vor 
Hthlr. 768 000 in Gold. 

Im Jahre 1757 empfing ich aus dem Haag von einem 
guten Freund den ich salasitirte und der mit den feind- 
lichen Ministern Reischag und Affri und sächsischen 
Ponikan täglich verkehrte und umging, die positive 
Nachricht, dass die Franzosen würden in Ostfricsland 
einbrechen. Dieweil ich nun ein grosses Capital baar 
Geld von der Compagnic in meinem Hause hatte , so 
resolvirtc im Monath April mit Sack und Pack nach 
Üelfzicl in Holland zu flüchten, und nahm das Com- 
pagnieschiff „ Konig von Prcussen 1 " mit, damit das Schiff 
nicht in französische Hände fallen sollte, ich war kaum 
in Delfzicl angekommen, so kam auch der Herr Kammer- 
präsident Lcntz an und brachte mir 5 Kisten Königs- 
Geld tu Bewahrung an , worüber nachbero viele Verfol- 
gung hatte, indem es der Kriegsrath Hitjer an Herrn 
Baron von Kinckel, kaiserlichen Commissarius verrathen 
hatte, dass ich die 5 Kisten mit Geld in Verwahrung 
hätte. Zuerst sandte der Herr Baron den Kriegsrath 
Hitjer, nachbero den Kricgsrath Crflger, um die 5 Kisten 
abzuholen. Ich wollte dieselben nicht folgen lassen, 
darauf war der Herr Baron von Kinckel nach Groningen 
gereiset, und hatte bei den Herren Staaten ersucht, mich 
arretiren zu lassen, welche es aber abgeschlagen hatten. 
Endlich kam der Kriegsrath Frieders und brachte einen 
Brief von Sr. Majestät dem Könige, worin geschrieben 
stand, die Kammer sollt« das Geld hier behalten, ob sie 
es vielleicht bei einer französischen invasion möchte von 
Döthen haben, darauf licss ich die 5 Kisten dem Kriegs- 
rath Frieders folgen. Endlich kam der abgefallene Kriegs- 
rath Hitjer ,n ) zu mir nach Dclfzyl und verlangte, ich sollte 
machen, dass das Schiff „Prinz Ferdinand ", so aus China 
erwartet würde, mit seiner Ladung in Emden käme, und 
möchte ich deshalb ein Schiff nach dem Canal senden, 
das die Ordre an das Schiff brächte, ich antwortete, dass 
solches unmöglich anginge, nnd ich dazu kein Schiff be- 
kommen kennte; zugleich sagte er, die Ladung müsste 
in Emden verkauft werden, wovon die Hälfte von dem 
Ertrage des Geldes von der Ladung au die Landstande 
könne geliehen werden und an die Kaiserin die andere 
Hälfte bezahlen. Zu gleicher Zeit bekam ich auch einen 



») Es wurden die bislang erzielten Gewinne der Gesell- 
schaft «ehr geschmälert durch die zu teure Ausrüstung, wo- 
rüber namentlich die Berliner Aktionäre, von neidischen Ost- 
seefreunden aufgestachelt, klagten, sodann durch Meuterei und 
Aut'satzigkeit der Mannschaften, welche schliesslich ein ab- 
trünniger Beamter der Gesellschaft, Peter Meyer, nach Holland 
lockte, so dass es immer schwerer wurde die Schiffe su be- 
mannen, und endlich durch die drohende Kriegsgefahr. „Die 
Actien der Compagnie fielen deshalb von einem Monat zum 
andern. Inzwischen kam das letzte Schiff „Prinz Ferdinand" 
im Frühjahr 1757 zurück. -Weil damals Ostfriesland von den 
Franzosen occupirt war, lief es in einen englischen Hafen ein. 
Die in England verkaufte Ladung «oll aber 600 000 Tb. einge- 
bracht haben; dies war das letzte Retourschiff. Oleich nach- 
her wurde die Compagnie aufgehoben und die Interessenten 
gingen auseinander. So endiffte die Emdor asiatisch- 
chinostsche HandlungsgeaeilBchaft- 44 Wiarda S. 374. 

<*) Hitjer hatte etwas früh und entschieden die Flagge 
gewechselt, und wurde dafür spiter „nach Magdel org' zur ver- 
untworiung befohlen. S. Wiarda, der auch im Ucbrigen ähn- 
lich berichtet. 



; expressen von dem österreich'schen Minister Reischag aus 
dem Haag, der mir antrug, ich sollte nach Kieport gehen 
wohnen und richten allda eine ostindische Compagnie auf, 
wozu die Hälfte von dem Capital der Ladung des Schiffs 
.Prinz Ferdinand" konnte genommen werden, Thro kaiser- 
liche Majestät wollten mich zu ihrem geheimen Rath machen 
und sonsteu favorisiren, ich schlug aber alles reine aus. 

Auch verlangte der französische General Douvet in 
Emden, das Schiff ,der König von Preussen 1 * nach Em- 
den, um es gegen die Engländer zu equipiren, deren 8 
Schiffe unter dem Commandeur Parker auf der Ems la- 
gen und verhinderte, dass keine Victualien besonders Salz 
nach Emden konnten gebracht werden. 

Auf Ersuchen des Englischen und Preussischen Mi- 
I nisters van der Hellen, mit dem ic h eine starke Correspon- 
I denz führte, und alles entdeckte, was ich nur von unsers 
Königs Feinden erfuhr und was mir mein Frcnnd im Haag 
von den Ministers berichtete, versähe ich die 8 englischen 
Schiffe von allen Victualien, Hess in dem Dom und Gro- 
ningpn Brod und Zwieback backen, und in Dolfzyl licss 
ich hei continuatic Schafe schlachten, wovon alle Morgen 
folgend« Akkord mit Commandeur Parker, jedes Schiff 
sein Deputat Hess abholen. 

Ferner wurden alle Courirs n ) von unserm König, 
von England und dem Haag an mich ndressiret, die ich 
dann weiter forthalf, entweder zu Wasser oder zu Lande, 
denen Ich denn auch bisweilen Geld vorstreckte. Diese 
Courirs verursachten mir viele Zuspräche von Officiers 
aus Groningen und von den Englischen Schiffen: ich hatte 
das Haus von dem Delfzyler Commandeur de Vries ge- 
mietheL, welches immer voll war. gleich als ob ein grosser 
Hof sich da aufhielt. Das Speisen und Trinken aller dieser 
Herren kostete mir «leid und viele Unkosten. 

Der französische General Douvet war gewaltig böse 
auf mich, dass ich ihm das Schiff nicht wollte folgea 
lassen, dass ich die englischen Schiffe verproviantirte, dass 
ich die Courirs forthalf, denn es waren bei continuati> 
Spione in Dclfzyl, welche ihm Alles rapportirten , and 
auch willens gewesen sind um mich zu lichten'*), wozu sie 
aber keine Gelegenheit hatteu. Weshalben sich der Herr 
General hinter unsern Schtffscapitain steckte und mit 
demselben Uberein gekommen war, wenn ich nach dem 
Herrn Parker führe, was oft geschah, sollte er mich in 
Emden liefern, dafür wollte er ihm tausend Ducatcn be- 
zahlen. Der Capitain le Rue will den Schiffs-Lieatcnant 
in sein Complott ziehen und offerirt ihm die Hälfte der 
1000 Ducaten, der Lieutenant aber, der ein ehrlicher 
Norweger war, kam zu mir und erzählte mir das schelm- 
sche Vornehmen des Capitains ; ich liess ihn sogleich an» 
Land kommen und gab ihm seinen Abschied. Er war 
darauf nach Duynkerckcn auf einen französischen Kaper 
in Dienst gegangen, und als ich in London war, wurde 
er als Arrestant aufgebracht, und seine halbe Hand war 
abgeschossen." 

Damit endet dieses Stück Selbstbiographie ; ver- 
schiedene spätere Versuche, in Emden den Hamid 
mit dem < lernen Ostc wieder ins Leben zu rufen, 
blieben ohne dauernden Erfolg; auch wird der Name 
Teegels dabei nicht genannt. Er wird sich nach Hol- 
land und von da nach Deutschland zurückgezogen 
haben. 



") Vcrg). Bericht von Lcntz vom 80. Januar 1758 (pracs. 
in Berlin 15. Februar): „1. Da unsere Corretpondenz Bebr ge- 
fährlich ist, so gebet dieser Brief per »pressen auf Groningen 
(d.h. über Delfzyl d. Red.) von dort über den Haag und Ham- 
burg, welches jetso die einzigste sichere route ist." S. „Der 
von Appel hat sich zum Gouverneur im Administration* 
' collegio gemacht und hält es In Allem mit den frans. Com- 
I missärs; auch Hitjer thut was er will, legt koinerlei Rechnung 
ab; wenn der Feind das Land wieder verläast, müssen in der 
Geschwindigkeit Hitjer und Appel arretirt, wenigstens ihnei. 
! die Schriften und das haare Geld abgenommen werden." 
") liebten = aufheben d. h. nach Emden bringen. 
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Die Rhederei der Ostsee. 

I, 

■le Schiffahrt Hemels und Königsbergs am I. Jaunar IHM. 

Die Erträglichkeit der Rhederei unser» kleinen, in 
der äussersten Nordostecke gelegenen Hafens zeigt leider 
seit Jahren einen stetigen Rückgang, die Frachten waren 
niedrig und nieist gering vorhanden, wenn auch hie und 
da einmal ab Amerika, Schottland, Schweden, Kinnland 
etc. etwas besser. Trotzdem hat eine Zunahme des Schiffs- 
verkehrs im allgemeinen gegen das Vorjahr von 148 Schiffen 
= 34 100 Reg.-Tons stattgefunden: hiervon fallen allein 
ca. 16U00 Reg.-To. dem vermehrten Dauipfschiffsvcrkehr 
zu. Es wurden abgeladen im Jahre 1882: 56 Dampfer 
mit Üleeperklötzcn, Schwellen und Stäben, wovon nur zwei 
mit Stäben (1881: 30), Iii Dampfer mit Leinsaat, ebenso 
viel im Vorjahre und 29 Dampfer mit Getreide (1881: 8). 
Die Dampfschiffe waren überwiegeud englischer, einige 
deutscher, schwedischer und norwegischer Nationalität. 

Das Resultat der Memelcr Dampfschiffs-Aktiengesell- 
schaft war im allgemeinen zufriedenstellend, doch haben 
kleine Unfälle, höhere Abgaben und namentlich auch 
höhere Assekuranz- Prämien den Verdienst etwas geschmä- 
lert. Die Oesellschaft hat jetzt drei Dampfer in Fahrt 
von zusammen 1646 Reg.-To., 2600 Tons Schwergewicht. 

Die Monatsheuer fOr die Schiffsmannschaften betrug 
während des Jahres durchschnittlich 48 Mark. 

Am Schluss des Jahres 1881 bestand die Rhederei 
aus 61 Schiffen mit 22 609 Reg.-To.. hierzu kamen durch 
Neubau bezw. Ankauf je zwei von zusammen 2091 Reg.- 
Tons; es wurden verkauft bezw. gingen verloren 7 Schiffe 
enthaltend 24 1 1 Reg.-To. Im Hafen von Memel verblie- 
ben zu Ende des Jahres 1881: 28 Schiffe mit 7902 Reg.- 
Tons; hierzu liefen im Laufe des Jahres ein 939 Schiffe 
mit 182 417 Reg.-To. — 609 unter deutscher Flagge — 
und es blieben nach Abgang von 932 Schiffen mit 178 879 
Reg.-To. während des Jahres 1882 am Schlüsse desselben 
35 Schiffe mit 11 440 Reg.-To. im Hafen. 

Die Wareneinfuhr belief sich zur See auf 8 400 760 Jk 
während die Ausfuhr 17 362 710 Jk betrug. 

Das russische Absperrungssystem und die Begünsti- 
gung Libau's hat Memel ausserordentlich geschadet. Wir 
kommen nuf die Konkurrenz Libau's später einmal be- 
sonders zurück. 

Was den Schiffsverkehr von Königsberg anbetrifft, 
so war derselbe schon seit 1879 im Wachsen begriffen, 
welches erfreulicher Weise seinen Fortgang auch im Jahre 
1882 nahm. 

In PUlau waren eingelaufen: 

2498 Sehine von 372 773 Last od. 1 MW) 661 cbm 
gegen 1884 » ■ 278 465 » » 1 180 690 » i. J. 1881 

Darunter waren : 

1266 Dampfer von 305 361 Laut od. 1 294 729 cbm 
gegen 878 » » 204 088 * * 866 332 » i. J. 1881 

Von den eingegangenen Schiffen führten 1316 die 
deutsche Flagge. 

Ans PUlau waren ausgegangen: 

2429 Schiffe von 366 542 Last od. 1 640 139 cbm 
gegen 1860 » » 276 856 » » 1 173 869 » i. J. 1881 

Darunter waren: 

1251 Dampfer von 311 108 Last od. 1 319 097 cbm 
gegen 855 » » 197 869 » > 838 922 » i. J. 1881 

Die letzten sehr günstigen Winter haben auf das 
Lohnende der Rhederei mit eingewirkt. Der Dampfer- 
verkehr hat sich wesentlich gehoben und wird eine wei- 
tere Vergrosserung dieses Verkehrs sicherlich eintreten, 
wenn erst die Haffrinne eine hinreichende Tiefe erhält. 

Die Segelfrachten waren durchweg gedrückt nnd ver- 
lustbringend, wie das auch in anderen preussischen Häfen 
der Fall war, Getreidoladungen fallen schon fast aus- 
schliesslich den Dampfschiffen zu, welche gute Resultate 
erzielten. 

Die Segclschiffsrhederci von Pillau verringerte sich 
durch Secverlust um zwei Schiffe, wogegen für dieselbe 



ein amerikanisches Schiff in Bremerhaven angekauft wurde. 
Die Bemannung der Schiffe hat mitunter Schwierigkeiten, 
so dass Leute aus Pommern geholt werden mussten. Die 
Heuern sowie die Preise der Ausrüstungsgegenstände, des 
Proviants etc. waren nahezu den in früheren Jahren gleich. 

Die Königsborger Dampfschiffsrhederci vermehrte sich 
im Jahre 1882 um drei eiserne Frachtdampfschiffc von 
zusammen 2090 Reg.-To., welche sämtlich in Elbing ge- 
baut wurden, woselbst weitere zwei Dampfschiffe für Königs- 
berg in Auftrag gegeben sind. 

Der Schiffbau hat sich im verflossenen Jahre in Königs- 
berg insofern gehoben, als eine Werkstätte für Eisenschiff- 
bau und ein hydraulischer Slip mit Dampfbetrieb einge- 
richtet worden sind. Beschränkte sich die Werkstätte für 
Eisenschiffbau bisher auch nur auf Reparaturbauten, so 
ist doch Hoffnung vorhanden, dass auch bald Neubauten 
von kleineren Schiffen vorkommen werden. 

Von den in Pillau eingelaufenen Schiffen kamen 2118 
von 291 620 Last gleich 1 236 469 cbm nach Königsberg, 
im Vorjahre 1579 von 207 828 Last = 861 190 cbm. 

Von Königsberg seewärts ausgegangen sind 2078 
Schiffe von 289 083 Last gleich 1 225 712 cbm gegen 
1549 Schiffe von 206 445 Last gleich 875 326 cbm im 
Jahre 1881. Ausserdem gingen mit Ballast oder leer 
binnenwärts: nach Memel 9 Schiffe von 329 Last, nach 
Russland 3 von 131 Last. 

Den Leichtorverkehr zwischen Pillau und Königsberg 
vermittelten : 

von Pillau 596 Fahrzeuge 

nach Pillau 1087 

zusammen 1083 Fahrzeuge 
durchschnittlich zu 40 Last gerechnet, macht dies 67320 Last 
oder 285 437 cbm. 

Die Einfuhr Königsbergs seewärts belief sich anf 
63 259 776 Jk, gegen 66 456 671 Jk i. J. 1881 ; die Aus- 
fuhr betrug 112 972 125 Jt., gegen 89 582 229 Jt. i. J. 
1881. Es ist somit im Jahre 1882 bei der Ausfuhr ein 
Plus von 23 389 905 Jk gegen das Vorjahr vorhanden. 

J. F. 

Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine Seeunfälle vom Monat Febr. 1884 
soweit solche bis tarn 15. Marr 1884 im Central -Bureau dos 
Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden sind. 
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Die KftlterückfSlle im Mal. 

Die •gestrengen Herren s Pankratius, .Servatius, 
Bonifatius, welche in die dritte fünftägige Periode 
des Mai fallen, sind durch die dann häufigen dem 
Bliitenstandc so nachteiligen Nachtfröste so lierüch- 
tijjt geworden, dass schon seit langer Zeit die Be- 
strehungen der Meteorologen darauf gerichtet waren, 
die Gründe für diesen auffälligen Temperaturrüc.kgung 
in jenen Tagen ausfindig zu machen. Auch hier 
hat unser Dove, wenn auch mehr als prophetischer 
Seher, den Weg gezeigt, auf welchem die Losung 
des Rätsels gefunden werden müsse, ohne freilich 
hei dem Stande der damaligen Wissenschaft völlige 
Klarheit üher die Sache zu gewinnen Sein Gedanke, 
fdass hei den Kälterückfälleti im Mai eine vorher- 
gegangene starke Erwärmung im Südosten eine Rolle 
spielen müsse« , ist durch die Untersuchungen des 
haicrischen Meteorologen v Bezold zur Gewissheit 
erhohen 

Es handelte sich dabei um zwei getrennte Fra- 
gen: 1. wo liegt das Gehiet, welches im Mai vorder 
ganzen Umgehung, namentlich der westlichen voraus, 
ungewöhnlich stark erwärmt zu werden pflegt (nicht 
in jedem Jahre finden nämlich diese Kalteri'tekfiillc 
statt) und 2. an welchen Maitagen tritt dieser Warme- 
ülwrschuss hauptsächlich hervor. Eng verknüpft ist 
damit der von der neuem Meteorologie aufgestellte 
Erfahrtnigssatz, dass ein solches überwärmtes Gebiet 
zugleich als ein Gehiet niedrigen Luftdrucks sich 
darstellt, an dessen westlicher Rückseite sich nörd- 
liche Winde einstellen müssen, welche dann als Grund 
des Kalterückfalls zu gelten haben. 

Nun ergiebt sich aus v. Bczolds Untersuchungen 
mit sprechender Zahlenrichtigkeit . dass bei der im 
Krühjahr l>eginnenden Erwärmung Europas die Bal- 
kanhalhinscl und das darüber hegende ungarische 
Tiefland bis zu den Karpathen (im geringem Grade 
sowohl was Raum als Temperaturunterschiede anbe- 
langt, auch das Rheinthall sich besonders rasch er- 
wärmen, und dort ein überhitztes Gebiet mit ent- 
sprechend niedrigem Baromeferstandc sich bildet, 
während im Süden wie im Norden, und namentlich 
im Westen die Temperatur noch erheblich niedriger, 
der Barometerstand erheblich höher zu sein pflegt . 
Ferner ergiebt sich aus v. Bezolds Zusammenstellungen 
•ler fünftägigen Tempemturmittel des Mahnonats, <la.ss 
gerade in der dritten Pentade, vom 11 — 15. Mai, die 
ungarische Tiefebene eine um ti. J l höhere Temperatur 
als die normale ihrer Breite zukommende Wärme er- 
langt, während die Wärmeüberschüsse in den andern 
Pentaden resp. 3.°ö, 4. H, — , (V4 und t> °ö, und wie 
gesagt nördlich, südlich und westlich davon erheblich 
weniger zu betragen pflegen. Verbinden sich diese 
Ausnahmezustände mit der weitern Thateachc, dass 
um dieselbe Zeit im westlichen Eurojwt hoher Baro- 
meterstand vorherrscht, so ist die natürliche Folge 
davon das Einsetzen von nördlichen Winden in dem 
nächst benachbarten Deutschland, 

Für den praktischen Landwirt, Gärtner und alle 
übrigen bei den dann eintretenden Kältorücktallen 
resp. Nachtfrösten beteiligten Personen wird es also 
von grösster Wichtigkeit sein, auf die Temperatur- 
zustände im benachbarten Ungarn während des Mai- 
und selbst des April- oder .Junimonats (weil die Rück- 
fälle sieh öfters verlegen) ein wachsames Auge zu halten. 
Treten dort starke Wärmegrade auf, stärker als sie nach 
der geographischen Lage des Landes berechtigt sind, 
und gleichzeitig bei uns hohe Barometerstände , so 
sind damit <lie Vorbedingungen zum Eintritt von 
Nachtfrösten gegeben, und werden die betreffenden 
Wirtschafter wolil daran thun, sich bei Zeiten zur 
Abwehr der üblen Folgen zu rüsten. 

Die genauem Einzelheiten finden sich in den 
Abhandlungen der II. Klasse der K. baier Akademie 



d. Wissenschaften in der zweiten Abteilung des vier- 
zehnten Bandes. München 1883 

Was aber die Erwartungen angeht, welche m 
diesem Frühjahr ül>er etwaige Kälterückfällo im Mai 
gehegt werden dürfen, so hat zunächst die kürzlich« 
andauernde Wärmeperiode der letzten Man- unH 
ersten Aprilwoehen den Blutenstand derartig gezeitigt, 
dass derselbe von einer Maikühe nicht mehr zu lei- 
den haben wird ; wir werden im Mai weniger Blüten 
als vielmehr angesetzte Früchte zu sehen bekommen. 
Dass letztem aber ein Nachtfrost nicht auch schiui 
lieh sich erweisen könnte, wer wollte das in Abrede 
stellen 1 Es fragt sich aber, ob obige Vorbedingungen 
einer lokalen lleberhitzung und gleichzeitig vermin- 
derten Luftdrucks eintreten und für uns vcrhänpn- 
voll werden dürften 

Das bleibt abzuwarten , wird aber von Tag m 
Tage bei fortschreitender Entwickclung zum Sommer 
immer unwahrscheinlicher Möglicher Weise verleg; 
sich aber in diesem Jahre die Periode der Kähcrüct 
fälle nach einer weit frühern Jahreszeit, Wie sie in , 
einigen Jahren erst im Juni erfolgen, können sie it. 
andern auch schon im April eintreten. — 

Nautische Literatur. 

I>ie Schiff'nmanchitU!, ihre Kon$truktion*prin:ipie*< sont 
ihre Entteickelung und Anwendung, Xcbut einem Anha»j<. 
Die Indikatoren und die Indikatordiagramme. Ein Uni- 
buch für Maechiuiiiten und Offiziere der Handelsmann 
von W. MMter, Ingenieur zu Bremerhaven. Mil too 
in den Test eingedruckten HoUttiehen. ZfrawucAirnj 
hei Friedr. Vieweg & Sohn. 1884. 5 .* 
Wie das Handbuch von Scholl in Bezug »uf sUUiotnu z- 
Min rr— 1" so will du^c*. II an dbu.cn in gedrängter Kürze uii 
einfacher, allgemein verständlicher Korn>-das Wesen der Srhit- 
niaschiye- ihre Konstruktionsprinzipien und inre cntwicldiur 
beschreiben und ihre Anordnung und Behandlung darstellet 
I)ie rasche Entwicklung unserer Dampfschiffahrt hat «nitreiuj 
das Bedürfnis nach solcher Anleitung geweckt und ät es er- 
freulich r.n Beben, dass die Eninucipation vom AuslM'U *-'d> 
wie (il>er die Maschinisten und die Maschineu, so jetzt »wo 
aber die Literatur ausdehnt und ftllmälig immer mehr Ilten- 
risebe Hülfcmittel unserm darnach verlangenden Mzschisei- 
personal geboten werden. Das Werk von Moller hat die geseilt« 
Aufgabe recht glücklich gelost and bietet dem Suchenden riet 
geschickte Auswahl aus dem umfangreichen Stoffe, ohne wb 
einerseits auf weitläufige theoretische Untersuchungen ein»- 
lassen, noch andererseits sich in die platte Praxis zu verlirrn 
Kine physikalische Einleitung gebt der im vierten Kspitd ><• 
ginnenden Ueschicbte und Kntwickelung der DaraphnaKkiM 
voran, die neuere Schiffsmaschine wird eingehend behandelt, 
die Behandlung und Instandhaltung der Maschinen udiI Kessri 
unter Dampf und ausser Dienst augenscheinlich auf Gruna' 
persönlicher Erfahrungen gelehrt und in einem Anhange <bt 
vielgenannten Indikatoren und Indikatordiagramme besproebn- 
Der ganze Eindruck der Schrift ist ein befriedigender und ktM 
dieselbe deshalb betreffenden Kreisen empfohlen werden. Drr 
Preis ist natürlich durch die vielen Holzschnitte böberg«»ordt»- 
als der Umfang des Buches sonst erwarten liess. 

Lehrbuch der Chemie für Matehininttn und Torpedtr. In 
Auftrage der Kai: Admiralität verfasst von Dr. J'«* 1 
Knuth, ord. Lehrer an der Stadt. Ober-Reahehuk w»d 
Lehrer der Chemie an der Kaiatrl, Maschinisten- 
Torpedo-Schule in Kiel. Kiel 1884. Cniveriitäti B** 
handlang (Paul Toeche). 

Ein Lehrbuch der Chemie, welches in seinem Lehnr»«* 
von der üblichen Praxis vielfach abweicht. Verfasser bectos' 
nach Arendfs Vorgange mit den Metallen, deren Vorkomme» 
in der Natur, physikalische Eigenschaften, Anwendung 
Verhalten beim Erhitzen in der Luft vorab besprochen werow 
Denn erst jetzt folgt der Sauerntoff und nnn ist der ITebergMI 
zu den Metalloiden gefunden, und mit ihnen an den für den 
Schüler interessanten Saue rstoff- und WasserstotfenirriDi"»*«' 
welche, nachdem die Sahara der einzelnen Metislle diirc» 
wandert ist, doppelt willkommen geheissen, aber auchdopp* 
fruchtbar wirkeu werden. In dem systematischen Kursa* »<j 
Metalloide treten dann die für Maschinisten und Torp -'- 
wichügen Stoffe in den Vordergrund, »owie die »« l » ,ltt W'.. hr 
Lehrstoffe nnd die wichtigsten Metallverbindungen, *•>» 
genaues und aosfuhrlichea alphabetisches, Kegi=>w «rt*^:, 
Brauchbarkeit des gewiss nützlichen und praktischen »erz"- 
Druck nnd Ausstattung sind vorzüglich zu nennen. 
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„Ahoi", Zeitschrift für deutsche Segler, ist der Titel einer 
ia Vorbereitung begriffenen Monatsschrift für alle deutschen 
Segler, mögen dieselben im 100 Tonner oder im offenen 4 m- 
Boot die Segel bissen, einem Verein angehören oder auf eigene 
Hand den edlen Segelsport betreiben. Der Heraasgeber, H. v. 
Olasenapp, kann auf grosse Teilnahme rechnen aus den Kreisen 
der Liebhaber wie der offiziellen Seglerkreise in der Kriegs- 
wie Handelsmarine, da trotz dem notorischen Erfolge des 
„Wassersport" doch für den Segelsport noch Manches zu thun 
übrig bleibt. Der Preis, 3 M pr. Quartal, ist massig gestellt. 



Verschiedenes. 

HerAbseliun* der Fener- and lakengelder in Schweden. 

Durch Königl. Bekanntmachung vom 9. November 1883 sind 
die in schwedischen Hafen zu entrichtenden Fcner- and 
Bakengelder vom 1. Januar 1881 an um 10 pCt. herabgesetzt. 

Diese Abgaben, welche von den, von einem auslan- 
dischen Hafen ankommenden oder nach einem solchen 
abgehenden Schiffen erhoben werden, betragen zur Zeit: 

für Schiffe in Ladung 30 Ocrc pro Reg.-To. 

n n n Ballast 15 „ „ „ 
und zwar so lange, bis im Laufe eines Kalenderjahres das 
Schiff eine Summe gezahlt hat, welche vier Mal so hoch 
ist, als der jedesmalige Betrag, welchen es als beladen 
zu zahlen gehabt hätte; sodann bei ferneren Reisen: 

für Schiffe in Ladung 20 üere pro Reg.-To. 

„ „ Ballast 10 „ „ „ ->- 

Vergünstigung besüglieh der Lastabgabe für Dampfer, 
welcke für regelmässige Fahrten iwisehen ausländischen und 
rassischen Häfen bestimmt sind. Das Kaiserl. russische 
Zolldepartcmcnl hat zur Nachachtung und Eröffnung an 
die Handeltreibenden und Schiffer zur Kenntniss der Zoll- 
Ämter gebracht dass Anzeigen Ober Dampfer, welche für 
regelmässige Touren zwischen ausländischen und russischen 
Hafen bestimmt sind, ein Anrecht auf den Genuss der 
Vergünstigung bezüglich der Lastabgabc künftighin nur 
dann begründen können, wenn solche Anzeigen unter Be- 
obachtung des im Handel allgemein üblichen Verfahrens 
bei Herstellung einer regelmässigen Dampfscbiffvcrbindung 
geschehen sind, d. h. nach vorhergegangener Benach- 
richtigung der Kaufmannschaft durch besondere Publika- 
tionen, mit Angabe des Namens des Schiffes, welches die 
regelmässigen Fahrten unterhalten soll, des Namens des 
Schiffsführers, der Ankunfts- und Abgangszeit der Schiffe. 

Das Zolldepartement weist daher die Hafenämter an, 
mit Eröffnung der Schiffahrt die erwähnten Anzeigen nur 
dann anzunehmen, wenn die obigen Bedingungen erfüllt 
sind, und wenn sie von Personen ausgehen, welche von 
den Schiffseigentümern selbst oder deren Schiffsführern 
dazu autorisirl sind. — s — 

Grassbritaauieas Schiffahrt im Jahre 18*3. DerTonnen- 
gehalt aller im Jahre 1883 aus fremden Ländern und den 
britischen Kolonien eingelaufenen oder dahin abgegangenen 
beladenen Hochseeschiffe und Küstenfahrzeuge stellt sich 
im Vergleich zu den drei Vorjahren folgendermassen : 
a, Hochseeschiffe. 
Britische Flagge Fremde Flagge Zusammen 
Tonnen Tonnen 
7 124 264 



JÜnlauf. 18H3. 

1882. 
1881. 
1880. 
1883. 



, .19186054 
17 810380 
. . 16 864 668 
.17018011 
22 135662 



1882... 20 392 626 
1881.... 19 605 532 
1880.... 18 867 857 



7004669 
6:160040 
6 975269 

7237 498 
7:* ii; 237 
6 731 lbl 
6 817 813 



Einlau f. 1883... 26 595 508 



1881. 
1880. 



1882. 
1881. 
1830. 



..25716 723 
.25923 195 

.24005 943 
..23 489 953 
..83 298 182 
..23 670068 



130 714 

109 215 
122394 
98 041 
81 720 
83052 
75 41» 
66 557 



26 310318 
24 815 049 
23 224 708 
23 993280 

29 873 160 
27698863 
26 33t'. 693 
25685670 

26726282 
26 13f>864 
25839117 
26021236 
24087 603 
23573011 
23 873 601 
23736 626 

— 8 — 



Zeübrhandling toi an der rassische» Kiste gestran- 
deten «ad alt Wrack verkauften Sralffea. Nach einer Ent- 
scheidung des russ. Zolldepartcments ist für Schiffe, welche 
an der russischen Küste gestrandet sind und als Wrack 
verkauft werden, ein Zoll zu erheben, der zu dem Zoll, 
welchen das Schiff ohne Beschädigung hätte zahlen müssen, 
in dem gleichen prozentualen VerhältnisR steht, wie der Erlös 
aus dem Wracke zum ursprünglichen Wert des Schiffes. 

— s — 

Dem Ilaadel geäffnete läfea ia Fern. Zur Zeit sind 
dem Handel folgende Peruanische Häfen geöffnet: Arica 
(unter Chilenischer Botmässigkeit), Callao, Eten, Mollcndo, 
Salaverry, Pacasmayo, Payta und Pisco. — s — 

Zallfreiheit der sogenannten Korkfender-Apaarate. Eine 
Verfügung des Königl. Preuss. Finanz -Ministeriums vom 
IC. Dezbr. v. .1. bestimmt , dass sogenannte Korkfender- 
Apparate zur Verhütung der Reibung anlandender oder an 
einander fahrender Schiffe, welche zur Ausrüstung von 
Seeschiffen vom Auslände eingehen, zu dem Bootsmanns- 
gut im Sinne des § 3 III. Nr. 5 der unterm 8. Dezbr. 1879 
erlassenen vorläufigen Bestimmungen, die Zollfreiheit der 
zum Bau, zur Reparatur oder zur Ausrüstung von Seeschiffen 
aus dem Auslande eingehenden nicht metallenen Materialien 
betreffend, zu rechnen sind. — s — 

Schlffsbewegung vnn Tscklfn im Jahre 1882. 

Et gingen ein, zusammen: 

1. 580 Dampfschiffe mit 438496Reg.-T.Kaumg. 
darunter deutsche . . 41 „ „ 31 825 „ 

und zwar mit Ladung 30 „ „ 23391 

in Uallast. 11 „ 8434 

2. 213 Segelschiffe , 76 613 
darunter deutsche . .116 „ „ 41921 „ 
und zwar mit Ladung 84 „ „ 80009 

in Ballast. 32 „ „ 11912 

Ausgegangen sind im Jahre 1882, zusammen: 

1 . 578 Dampfschiffe mit 437 216 Beg.-T. Raumg. 

■• 
*• 



darunter deutsche.. 41 
und zwar mit Ladung 25 
in Ballast 16 

2 . 206 Segelschiffe 
darunter deutsche .112 „ 
und zwar mit Ladung 98 _ 



31 S','. F » 
20 379 
11446 
73 748 
40497 
35596 

in Ballast. 14 „ 4901 „ -a- 

•er kämpf der Srhntiiöllner nad Freihändler findet 
im amerikanischen Kongress einen Hnupttummclplatz auf 
dem Gebiete des Schiffsbaus. Man ist lange von der An- 
nahmezurückgekommen, dass die Verwüstungen der Alabama 
Schuld seien an dem Rückgänge der amerikanischen Schiff- 
fahrt und hat den Grund vielmehr in dem Vorsprunge ent- 
deckt, den England im Bau eiserner Schiffe vor Amerika 
erlangt hat, und in den schutzzöllnerischen Bestimmungen 
des Tarifs, dass nur in Amerika gebaute Schiffe die ame- 
rikanische Flagge tragen sollen. Neuerdings hatte« die 
Freunde des „freien Schiffbaus" Aussicht, den KongresR 
für sich zu stimmen. Die Anwälte „freier Schiffe" waren 
von vornherein damit einverstanden gewesen, dass den 
amerikanischen Schiffsbauem die freie Einfuhr alles Schiff- 
bauroaterials gewährt werden sollte. Damit aber waren 
die Besitzer der grossen Schiffswerften am Delaware, Roach 
und Genossen, damit waren Robeson nnd seine Anhänger 
nicht zufrieden. Sie verlangten, dass den amerikanischen 
S< liiffsbauorn nicht nur die freie Einfuhr von Materialien 
gestattet werde, sondern anch, dass ihnen, im Falle der 
Benutzung einheimischen Materials, so viel aus der Bundes- 
kasse vergütet werde, als der Zoll betragen haben würde, 
falls sie mit importirtem Material gebaut hätten. 

Ganz abgesehen davon, dass eine derartige „Rück- 
vergütung" den gröbsten Betrügereien Thür und Thor 
geöffnet nnd von vornherein die Anstellung einer neuen 
Beamtcnklasse notwendig gemacht hätte, ist ein solches 
System, das einerseits die einheimische Industrie durch 
Zölle auf Rohmaterial in Nachteil bringt, andererseits einen 
einzelnen Zweig dieser Industrie durch Rückvergütungen, 
welche aus der allgemeinen Kasse kommen müssen, ent- 
schädigen will, gänzlich widersinnig. 

Als sich die Befürworter „freier Schiffe" nicht darauf 
einlassen wollten, da tbaten sich sämmtliche 
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zusammen and brachten schliesslich das schon angenommene 
Amendement, welches es jedem amerikanischen Hurger 
freistellte, Schiffe zu kaufen, wo sie am wohlfeilsten seien, 
doch noch zu Falle. Die Schiffahrtsbill wie sie schliesslich 
im Hanse angenommen worden ist, ohne diese wesentlichste 
ihrer Bestimmungen, gleicht dem Messer Lichtenbergs ohne 
(iriff und Klinge. Sie wird im Senate schwerlich durchgehen. 
Hoffentlich wird der nächste demokratische Kongress als erste 
Gabe die Annahme einer vernünftigen Schiffahrtsbill bringen, 
wie sie Herr Kehr vor nunmehr ueau Jahren vorgeschlagen 
hat. Dann ist Aussicht, dass die Sterne und Streifen wieder 
eine achtunggebietende Stell ung auf dem Oceau einnehmen. 

Die uVmairru der Kourhe. 1/ nter dem Titel „Die 
Coalissen eines Hucb.cs* hat Paul d'Abrest soeben eine 
boshafte Schrift veröffentlicht, in welcher er die Manipula- 
tionen des Advokaten Julia aufdeckt, der seine wenigen 
Blatter von Heines Hand zum Gegenstände der Qbertric- 
bensten Neugierde zu machen verstand. Das von Jahr zu 
Jahr wachsende Interesse für Heines Lebensumstände kam 
seinem Geschäfte sehr zu statten. Dasselbe Interesse diente 
einem cdlcrn Zwecke, als es den Erfolg von Camillc Seidens 
Buch ..Die letzten Tage Heinrich Heines* in Frankreich 
und Deutsehland entschied. Camille Seiden, ein vornehmer 



französischer Schriftsteller, ist nämlich niemand anders iH 
— Heines „Mouche", seine letzte Liebe, die er in sehen 
letzten Gedichten unsterblich gemacht hat. Einstweilen 
lebt und wirkt Camillc Seiden, hinter deren wahren Samn 
man nicht zu dringen vermag, als Professorin der deatkhtii 
Sprache im Mädchcnlyccnm zu Ronen und hat soebtn m 
Buch vollendet, dass nicht nur bei samtlichen Verehrern 
Heines, sondern auch bei allen denen Aufsehen mariun 
wird, die an der Wechselwirkung, Fraueulebcn und Dici- 
tnng, Anteil nehmen. Das merkwürdige Buch ,Dic Memoire 
der Mouche* wird noch vor der französischen Atfc-ai- 
zuerst in „Schorers Familienblatt* erscheinen, welche vor- 
treffliche Zeitschrift wir hieinit unscra Lesern ins Gediehen; 
zu rufen uns erlaub en. 

Druckfehler In No. 7. In der liexpre. huu« der >IJiilf<t;ii.l:, 
wir Mrhnellen Kerei-hnunK von DeviiitiimMtnbelleii» von Je»* 
und I.riitinif wind leider ewei ninneiit«tellende Ihnekfehler imt<^ 
iffluufen. S. 55 Z. •?! v. u. i»t r.n lerien »die Addition v.m , 
zusei den Tabellen mmieriNeli mit ihren Vorzeichen zu tulu i 
tuenden Siirnin:iii<U-n,> stutt wie dort Htehen geblieben i«l nn: 
je drei' u. m. w. Kh siml ja in den Tabellen 1! hui z -f <' <■<*>. 
bereit« nddirt, und ho bleibt dem Kupitmi nur die Addition :km 
(ir. innen nbrii? namlieli . (II sin z f (' com z + (.'on-tante. 

Ferner iiiuhs en S. .Vi Zeile Ii*, v. u. heisnen für C : (' I... 
(' = t H». Ntatt + U, wie ein Blick in die Tabellen lehn 



merhaven, Birgera.elstrr SM.dlstrasse 72, 
Mechanisch - nautisches Institut, 



die komplete Au«rii«tun|r von Schiffen 
mit sammtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und FtQchern, sowie das Kompen»iren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 

Navigationsschule 

Am 1. April d. J. besinnt an der hiesigen Navigationsschule 
ein neuer Kursus fUr die Steuermannsklosse, (Abnahmeprüfung 
tiudet an demselben Tage statt). 

Wahrend der ersten drei Monate nach Beginn dieses Kursus 
können zu demselben noch aufnahmefähige Schüler zugelassen 
werden, cvcntl. spater auch noch solche, welche einen gleichen 
Unterrichtskursus schon einmal durchgemacht haben, oder nach- 
weisen, dass sie mit den bis dahin durchgenommenen Unterricht*- 
gegenständen völlig vertraut sind. 

Aufnahme in die SchitTerklasse und in die Vorschule findet 



jederzeit statt. 

Geestemünde, den 17. Marz im. 



Das Kuratorium 
Drnjiflt. 



Soeben ers 
in Flensburg: 



bienen im Conmlsslone-Verlag von J. B. Meyer 

HiilfstafelD 

«rar 

schnellen Dercchiin" von Deviations -Tabellen 

° fttr den 

Regelkompass eiserner Schiffe, 

berechnet und herausgegeben von den 
Königl. I'reuss. Navigationslchrern F. Jessen u. Th. Liining. 
Vorstehendes einzig in seiner Art dastehende Werk ist 
berufen den Kapitänen eiserner Schiffe die Herstellung einer 
Deviation« -Tabelle für sämtliche Kompasskurse so leicht wie 
möglich zu machen. Ks umfasst etwa 1 500 Tabellen, welche 
den veränderlichen Theil der Deviation enthalten und die er- 
forderliche Anzahl Tabellen mit dem constanten Theile der 
Deviation. Ausserdem befinden sich im Anbang eine Anzahl 
Tabellen, welche die Krangunga-Deviation enthalten, sowie auch 
verschiedene andere, für den praktischen Gebrauch sehr nütz- 
liehe Tafeln. 

Dieses Werk setzt den SchiffsfOhrer in den Stand bei Ver- 
meidung des sehr zeitraubenden Rundschwaiens des Schiffes auf 
8ee durch Beobachtung der Deviationen auf nur zwei Kursen 
in kürzester Zeit zu einer zuverlässigen Deviations-Tabelle zu 
gelangen. 



Verlaß von 1*. A. Brockhaus in Leipzig. 
Soeben erschien: 

Elementare Meteorologie. 

Von Robert H. Scott 

UeberseUt von W. von Fremden. 
Mit 63 Abbildungen und 11 Tafeln. *. (ich. H M Geb. 7,* 
(Internationale KisMtnschaftliche Bibliothek, Iii. bauli 

Scott'ä „Elementare Meteorologie 4 erfreut sich in ijtfaä 
eines grossen, wohlverdienten Erfolges und darf in der vur!*- 
genden Uehertragung von W v. Freeden, dem frühere Wrr:üt 
der Deutschen Seewarte , auch beim deutschen Fubliknm l>: 
günstigsten Aufnahme sicher sein. Zeigt doch die hr/ltd» 
erfolgte Gründung einer deutschen meteorologisches (i*>-i , . L 
schalt, dass die eminente Wichtigkeit, welche die Metrt">l»r 
für Leben und Wissenschaft hat. immer allgemeiner xur At 
erkennung gelangt. Das Scott'sche Werk ist verm»>ee r*J <! 
populären, lasslicben Methode ganz besonders zur " 
in weitern Kreisen geeignet. 

Dilreh alle Itiiebbandlun^en zu beziehen : 

A. IIARTLEBEX'S 

Elcktro-technische Bibliothek. 




In etwa «SO zeluitilginen Lieferungen ä 4— ft Bogen, mit 
Kinuimiiieii circa 1 OOü Abbildungen. 
Uefartmo 30 Kr. 60 Pf. = 80 Cta. = 36 M- 



INHALTS- UEBERSICHT. 

I. Hand. 1)1» ina-netelvklriaebrn und dtnaraoelektriachen MeecaJart. - 

II. Band. Die eleklri.t-hc Kraftnbertragong — III. Band, flu «1« 
trftcho Mi-ht- — IV. Hand. DI« iraWaoiecbeu Batterien. - V. Bf' 
Dit. Verkehr». Telepaphie. - VI. Band. Du Telephon, Mikr«J^« 
oad IUdophon. — VII Rand. KJektrolrat-, Galvanoplaatlk und <«t- 
ttetall-liewinDaii«. —VIII. Band. Di« tOektriachen Maat- luiU Prac- 
aiuiia.tnatrumontr. — IX. Band. Die Grundlebrea der Elektrkitix. - 
X. Bond. Kleklriacbee FurowOUnch, Terminologie in deotteli«. 'jjC- 
Htcber und franiOeiaeher ripracbe. - XI. Baad. Die elektru«»« »*• 
lenchtan.t-Anlajr*n. — XII. Hand. DI* »lekirteeben Kinricbtan»*' 1 ' 1 '' 
Biaenbahnen and da« Surnalweeen. — XIII. Band. Klekttiac»« 0"> 
and Feuerwebr-Telegrerihic. — XIV. Rand- Haaa- und H«««l-T»l»- 
aTratphl«. — XV. Band. Die Anwendung dar KlektrtclUt f4r mJhi»n- 
•che Zwecke — XVI. Band. Die alektriacbea L,eiliui«rn »" 



Mit zusammen eirea 1 000 Abbildungen, 
g In etwa 60 Lieferungen k 30 Kr. -60 Pf. = 80 Ct*. -36«e#. 

- Elnielne Bknde werden aoa den Lieferungen n i c h I a*fe|«>*a. "J* 1 . 
mehr uur in aparter Bandavmab* 10m rTala« »on pro Band 
1 «. 8» kr. = S JÜ = 4 Franca = I K. 80 Kop. ; de«, mb. • 
t B. M kr. = 4 A = 6 Franca 54 Cl». = * B>. I« Kup. 




A. Hartleben's Verlag in Wien. 



diirmanischer »Lloyd. 

Deutanhe Geaellaohaf t zur ClasBlflolrung von Sohlllen. 

Central - Bireau: Bertis W, Lützow-Strasse 66. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, Ocneral-Director. 
Schiffbanmcister C. H. Kraea in Kiel, Technischer Director. 
Dl« Oeeollschaft beabsichtigt In daataohen and auaserdeutechen Hafenplätaen, wo aie ■«"" 
nicht vertretsn tat. Ajrenten oder Beaiahtlger sva ernennen, und nimmt daa Central* Bureau 
um diese Btellen entgegen 



Verlag Tun H. W. S i ) u in u u iu «rituell. Druck TOD Au«-. Merer A Dieckmann, lianjlnirg. AJ 
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Reri.Kirt und heronwwben 

»Ott 

W. von Freuden, BON», Tbo»«iimi» ». 
Tr.Fe.raaa- Urttlfn: 

Freeden Sonn, 

•Am 

HllU Alttrwftll 28 Himburg 

Verlag tob H. IT. Sitomon In Hr.-,-,. 
Dt« ..ItanMti' erscheint jeden Jlen Sonutag 
Beate. lungon auf die _//rm«o- iiehmeu hH. 
Buchhandlungen, »owic alle Foettinter und /• i- 
tungacxpeditionen entgegen, de»gl. die Kniakt km 
iu Bonn, Thornastraese 9, die Vcrt&gebaudlung 
in Bremen, Obern .traue 41 und die Drucken*! 
in Hamburg. Alterwtll >. Sendungen fnr die 
Redaktion oder Expedition werden an den WUl- 
iretianntcn drei Stellen Angenommen. Abonne- 
ment jederzeit, frühere Nummern werden nach- 
geliefert. 
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Abonnementapreis : 

vierteljährlich für Hamburg 2'/, JL, 
für :uin\vurU $Jk — I dh. Merl. 
Einzelne Nummern 60 ij — 6 d. 

Wegen Inaerate, welche mit U A diu 
Petitietle oder deren Kaum berechnet werden, 
beliebe muri »ich an die Verlagihandlung in Bre- 
cn en oder die Expedition in Hamburg odar die 
Redaktion in Bonn iu wenden. 

Frllhar«, kempUl«, gebundene Jahr- 
glaga «an 1872 1174, 1176. 1877, 1878. 1879, 
1880. 1881, 18*} find durch alla Sachhaadlan- 
gan, »awle dareh dla Redaktion, die Druckerei 
»ad dla Verlagthandlaag iu beliehen 

Praia At: fllr latilaa und »orleliten 
Jahrgang Ji 8. 
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Aus dem fünfzehnten Vereinstage des deutschen 
nautischen Vereins. Berlin 25. 27. Februar. 

Der diesjÄhrige Vereinstag des deutschen nauti- 
schen Vereins hat anscheinend durch die Krankheit 
des bisherigen Vorsitzenden und die Bildung der 
Rhedcrei vereine an der Elbe, Weser und Trave so , 
gelitten, das» in den Zeitungen kaum noch von ihm 
die Rede gewesen ist, zumal er auch nur eins der 
gestellten Themata, die Beratung des Gesetzes über I 
die Untersuchung von Sccunfallcu, zu Ende geführt 
hat. Der netto Vorsitzende, Herr Konsul Sartori, 
Kiel, erstattete zunächst den Jafiresbcricht an Stelle 
des Herrn Gihsone, Danzig, aus welchem hervorgeht, 
dass von den auf dem vorigen Vcrcinstago erfolgten 
Beschlüssen und Antragen 1. die Auslegung eines 
Feuerschiffs westlich von der Oderbank in 54"lt'.l N. B. 
und 1J°21'0 L. noch nicht zur Ausführung gelangt 
ist; 2. die Einführung eines national-deutschen Bc- 
tonnunystiistt ms bis jetzt keinen praktischen Erfolg 
gehabt hat; 3. die Kommission zur Entwerfung eines 
Planes wegen Errichtung einer allgemeinen, auf t!c- 
genseitigkeit gegründeten Secversicherungsgcsellschaft 
ihre Arbeiten noch nicht zum Abschlüsse gebracht 
hat; 4. die Beratungen über die Versicherung der 
deutschen Seeleute gegen Unfälle, Erkrankung etc. im 
Berufe fortzusetzen sind, und zwar nach Ansicht des 
Kieler nautischen Vereins unter Beihülfe und liege- 
lung des Staats, nach Ansicht des Vorsitzenden, aus- 



gehend von der Organisation der Beruf sgetmssenschaften 
unter entsprechender Anlehnung an die Eigenart und 
das Bedürfnis der Seeschiftahlt Das ganze Schiflabxte- 
ge werbe laborirt I. B. an der übergrossen Konkurrenz 
der Dampfer gegen die Segler und mahnt zur Ein- 
haltung tni Bau der Dampfer, um »erst das erforder- 
liehe (deichgewicht zwischen der Leistungsiahigkeit 
der Verkehrsmittel zur Sit.- und dem Bedarf des Ver- 
kehrs selbst herzustellen.- Dazu tritt als erschwe- 
render Umstand die allgemeine Erhöhung der Ver- 
sicherungsprämien, obgleich die deutsche Rhederei 
im Verhältnis zu ihrer Sehilfszabl nicht mehr Un- 
fälle zu beklagen hat als die englische.« U. E. sollte 
sie eigentlich weniger davon heimgesucht werden, 
wegen ihres Ijessern Materials an Schufen und Mann- 
schaften; doch mögen einzelne Unfälle im Anfange 
des Jahre« besonders schädlich auf die Durchschnitts- 
zilfer eingewirkt hatten. Es sind nämlich verloren 
gegangen : 

in England 

von insgesamt ca Isikki Segelschiffen fiytl mit 

900619 Tons = 3%, 
von insgesamt ca. 4700 Dampfschilfen 141 mit 
100 071 Tons = 3%; 
in Deutschland 
von insgesamt 3855 Segelschiffen IIS mit 41 IHM 

Tons = 3%, 
von insgesamt 515 Dampfschiffen 14 mit 1186*8 
Tons = 2* %. 
Ein von Rojver jun konstruirtes Patent -Sclf- 
Launching- Lift- Haft als Mittel gegen die verheeren- 
den Wirkungen bei Unfällen wie dem der »Cimbrin* 
wurde in der Versammlung vorgewagt, und resolvirte 
der Verein dass er >mit lebhaftem Interesse von dem- 
selben Kenntnis genommen habe. 

Wie gesagt bewegten sieb sonst die Beratungen 
des Vereinstages fast nur tun die Abänderungen, wel- 
che mit dem Reichsgesetz vom 22. Juli 1877 betr. 
«lic Untersuchung von Secun fällen vorzunehmen sind. 
Im Gegensatl WO unserer in Xo. 5 ausführlich histo- 
risch und theoretisch dargelegten Ansicht bekennt 
sieb freilich der Vorsitzende als Anhänger der Patent- 

Digitized by Google 



<SL% 66 ±9 



cnUiehung auf Zeit, ist aber damit, obwohl unterstützt 
von Hamburger Delegirten, in der entschiedenen Min- 
derheit geblieben, da der Vereinstag von dieser < Ver- 
schlechterung des Gesetzes» nichts wissen wollte. Da 
man die Stellung des Vereinstages zu den vielen ge- 
stellten Antragen nur unvollständig aus den offiziellen 
Protokollen der Debatten erkennen kann, so begnü- 
gen wir uns mit der Wiodergubo der wirklich gefass- 
ten Beschlüsse, wie sie der Vorsitzende in dankens- 
werter Weise in einer Broschüre zusammengestellt 
hat, welche auf der einen Seite den bekannten Wort- 
laut des zur Zeit gültigen Gesetzes und gegenüber 
auf der andern den vom Vereinstagc gewünschten 
veränderten Wortlaut einzelner Artikel desselben 
enthält. Letztere lauten nun also: 

Eingang, § 1, § 2 unverändert; im § 3 soll Ab- 
satz lauten 

2. weuu in dem Fallt* des S 2 Ziffer 2 1> bei auslandischen 
Kauffahrteischiffen die Untersuchung vom Reichskanzler 
angeordnet ist. 

§§ 4, f», (i bleiben unverändert; zu § 6 wird die Re- 
solution liesc-hlossen 

>Der deutsche nautische Verein ist der Meinung, dum« cur 
Untersuchung der Secunfalle, von denen Kauffahrteischiffe 
betroffen werden, eine wesentlich geringere Anzahl von See- 
kniteru, als gegenwärtig vorhanden, ausreichend und em- 
pfehlenswert ist.« 

In § 7 soll der letzte Absatz lauten wie folgt, 
und ist zugleich dio nachstehende Resolution be- 
schlossen resp. wiederholt: 

Mindestens drei BeisiUer mannen die Befähigung als 
Seeschiffer besitzen und müssen nls solche gefahren haben. 

Resolution von 1881 und 1884: 
»Der deutsche nautische Verein halt es für wünschenswert, 
das« wenn möglich und thunlich unter den vier Beisitzern 
den Seeamts mindestens drei sein müssen, welche nls See- 
achiffer gefahren haben und unter diesen wiederum ein 
aktiver SeeschüTor, welcher ein zu der Kategorie gehörendes 
Schiff fuhrt, wie da« von deui verhandelten Unglücksfall 
betroffene.« 

§ 8 unverändert, zu ij 9 der Zusatz beschlossen : 
Bei der Wahl int thunlichsl Rücksicht zu nehmen auf die 
Anforderungen, welche der einzelne Fall an die Kenntnisse 
der Beisitzer zu stellen geeignet ist. 

g§ 10 bis 13 einschliessl. unverändert; zu letzterm 

ais Zusatz beschlossen die Resolution von 1881 und 

1884: 

a. »Der Vereinatag iMJsehliesst, an den Herrn Reichskanzler die 
dringende Bitte zu richten, zu Reichskonunissaren bei den 
Seeiüntern nur Personen zu bestellen, welche durch Beruf 
und Erfahrung fftr dieses Amt die erforderliche Qualifikation 
besitzen, und bei Besetzung dieser Stellen tüchtige Seeochiffer 
der Handelsuuirine vorzugsweise zu berücksichtigen.« 

b. »Der Vereinstag spricht den Wunsch aus, dass den Reichs- 
kotnmissnren ein möglichst grossen Gebiet angewiesen, die 
Zahl derselben also möglichst beschränkt werde.« 

# 14 bleibt, g lö soll lauten unter Einfügung der 
neuen gesperrten Worte: 

§ K.. 

Die deutscheu Scemannsarnter im Auslande (Konsulate) 
haben, sol>ald sie von einem Seeunfalle Kenn tu ig erlangen, zur 
vorläufigen Feststellung des Tatbestandes, Kenn möglich unter 
Zuziehung tweier nautischer Sachverständigen, diejenigen Er 
mittelungen und Beweiserhebungen vorzunehmen, welche keinen 
Aufschub dulden. 

Im 8 10 ist der Eingung verändort und vor dem 
dritten Absatz ein anderer eingeschoben wie folgt: 

§ 16. 

Die Einleitung der Untersuchung erfolgt in den Fallen des 
8 .1, Ziffer 1 um) 2 durch den Vorsitzenden ohne Weiteres, in 
dem Fallo des letzten Aiwa tu es des § 3 dagegen erst nach vor- 
des hierzu einzuberufenden SeeamU. 

Absatz 3, neu 

Zu den laut Absatz 2 und 3 des § 3 dem Vorsitzenden 
Zwecks Vorbereitung der Haupt Verhandlung obliegenden Er- 
mittelungen und Vernehmungen von Zeugen hat dersell>e zwei 
nautische Beisitzer hinzuzuziehen. 

§§ 17 bis 24 einschl. bleiben unverändert. Der 
wichtige § 25 dessen erster Satz nicht unwesentlich 
verändert ist und zu welchem ein wichtiger Zusatz 
beschlossen ist; ferner 2ti und 27 mit ihren Ab- 
änderungen mögen im Ganzen folgen, und sind der 
grössern Deutlichkeit halber alle Aenderungen und 




Zusätze mit gesperrter Schrift wiedergegeben. Die* 
wirklich gefassten Beschlüsse halten die Mehrheit 
auf sich vereinigt aus einer Masse gestellter An- 
träge : 

» 2 r '. 

Veber die Ursachen des Seeunfalles (§ 4) hat das Seeamt 
einen Spruch abtugeben. Derselbe muss mit Gründen venehen 
sein und hat insbesondere das Ergebnis der BeweisverhandlaoicK 
festzustellen. Der Spruch ist schriftlich abzufassen und *\mie 
stens innerhalb 14 Tagen nach Schluss der Verhandlungen tn 
öffentlicher Sitzung zu verkünden. Dem Reichskomniiwur, •> 
wie auf Verlangen dem Schiffer und dem Steuermann ist Au» 
fertigung des Spruches mitzuteilen. 

Nach Erhebung der com Seeamt angeordneten Beweitt ktt 
der Vorsittende nach vorheriger Beratung mit den Beisitzer* 
den Schiffer auf etwaige Widersprüche und Lücken in sauet 
Darstellung aufmerksam tu machen, ihm mittuteilen, irorm 
das Seeamt ein Verschulden »einerseits erblickt und ihm t» 
die Gelegenheit tu geben, sich besser ah bisher tu eertädign 
und neue Beweisanträge tu stellen. 

§ 2«. 

Wenn der Spruch des Seeamts ergiebt, dass ein deutschet 
Schiffer etc. den Unfall oder dessen Folgen infolge de» Man 
gels solcher Eigenschaften, welche zur Ausübung »eines Ge- 
werbes erforderlich sind, verschuldet hat, so kann demttlbn 
auf de» fälligen Antrag des Reichs kommissars durch Beschluß 
des Seeamts die Befugnis tur Ausübung seines Gewerbes 1$ 'A 
der Gewerbeordnung vom 21. Juni 1869) enUogen 

Eiuem Schiffer, dem die Befugnis entzogen wird, 
Ermessen des Seeamts auch die Ausübung di-s Stei 
gewerlx-B untersagt werden. 

§ 27. 

Gegen den Spruch des Seeamtes (£ 2ö), sowie gegen in 
Entscheidung desselben über einen Antrag auf Entziehung ia 
Befugnis tur Ausübung des Gewerbes {jjf 26) kann tomü 
von den durch den Spruch [ff 25) oder die Ent*chHd«*t 
(jf 26) Betroffenen, als auch vom Beichskommissar Betchtcttii 
beim Ober- Seeamt eingelegt werden. Die Beschwerde«»' 
binnen U Tagen nach der Verkfindung, oder, wenn «Ii«* 1 ~ 
Abwesenheit des Beschwerdeführers erfolgt ist. nach der Zu 
Stellung des Urteils bei dem Seeamt zu Protokoll oder «hnll 
lieh eingelegt werden. Dem Beschwerdeführer, welchem <1» 
Urteil noch nicht zugestellt wur, ist dasselbe nach Kuilrtrun; 
der Beschwerde zuzustellen. 

Die Beschwerde muss bei Einlegung des RechUmittri* ^ 
spätestens binnen weiterer 14 Tage nach Ablauf der Frirt « 
dessen Einlegung oder, wenn zu dieser Zeit das Urteil iv«* 
nicht zugestellt war, nach Zustellung dewselben bei ifcm >~ 
amt zu Protokoll oder schriftlich gerechtfertigt werden. 

Die Einlegung der Beschwerde hat keine auf*cliift*T» 
Wirkung. 

Ferner soll der erste Satz von § 29 lauten. 
Das Oberseeamt bildet eine kollegiale Behörde und 
aus einem Vorsitzenden , auf welcheu die Bestimmungen J " 
§ 7, Absatz 2 Anwendung finden und sechs Mitgliedern, 
welchen letzteren wenigstens vier die Befähigung als Seetchtier 
besitzen und als solche gefahren haben müssen. 
Endlich ist § 30 also gefasst: 
8 «o. 

Das Oberseeamt kaun eine Ergänzung oder WiederluKii« 
der Beweisaufnahme vornehmen oder anordnen, muss diti o>* 
auch nach erfolgtem Spruche thun, wenn durch «aeftfrafi" 1 
vorgebrachtes Beweismaterial sich die Wahrscheinlichkeit rc 
dem Unxerschulden des Betreffenden ergeben sollte. 

Der Vorsitzende kann ein Mitglied des Oberseeamt* ' 
der Darstellung der bisherigen Verhandlungen und Emtt:- 
lungcn beauftragen. 

Das übrige Gesetz bis zum Schluss ist umr- 
ändert geblieben. 

Im Ganzen hat sich der Vereinstag auf üVn- 
ßoden unserer Vorschläge gehalten, und ist nur roch' 
ins Detail gegangen, wo wir uns mit entfernten An- 
deutungen begnügten, wohin wohl die Revisions-ArU n 
sich erstrecken möchte. — 

Zu wünschen wäre jedenfalls, dass bei den ni- 
sten Reichs tags wählen darauf Rücksicht genomn^ 1 
würde, dass euie fachkundige Persönlichkeit die \ ' r - 
tretung übernähme. Ohne solche ist im Reicht 
schwerlich etwas zu erreichen. 



Die Schwierigkeit deutscher Hochseefischerei. 



Ii. 



Wir erhalten nachstehenden Brief von dem hir ^' 
deutsche Seefischerei begeisterten Hr. Prof. Benecke I 
d. d. Königsberg, d. 15. April 1884, welchem wir 
wegen seiner Tendenzen einen Platz in unserm W"> 
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gewähren, wenn auch die guten Wünsche manchmal 
uen Thatsaehen voraufzueilen scheinen. 

»Der verehrlichen Redaktion kann ich, von einer 
mehrtägigen Fischereireise zurückkehrend, erst heute 
für die gefiUlige Zusendung von No. 7 der »Hansa« 
danken und meinen im März d. J. in Berlin gehal- 
tenen Vortrag überreichen. 

Die Bemühungen der »Hansa«, meine »Ansichten 
inbetrerf der Chancen der deutschon Hochseefischerei 
in der Nordsee richtig zu stellen« erkenne ich zwar 
mit vollem Dank an. vermag mich aber doch nicht 
zu überzeugen, dass die deutsche Hochseefischerei in 
der Nordsee mit Aussicht auf durchschlagenden Er- 
lolg anders als mit grossem Kapital betrieben werden 
kann. War es, wie die > Hansa« ausführt, bei Grün- 
dung der Emdcr Häringsfischerei leicht, ein Aktien- 
kapital von einigen Millionen zu erhalten, so hatte 
man entschieden zugreifen sollen, statt mit Experi- 
menten in kleinem Maassstabe zu beginnen, deren 
Resultate unmöglich zu Schlüssen über den Erfolg 
eines grossartig organisirten Betrielies verwertet wer- 
den können. Bekannt war der Fischrcichtum der 
Nordsee, die Lage der Hauptfungplätzc, die Betriebs- 
weise der schottischen und holländischen Härings- 
fischerei, ebenso bekannt der grossartige Hnringsbedarf 
Deutschlands; ein unendlicher Vorrat von Fischen auf 
der einen, die Sicherheit eines regelmässigen Absatzes 
auf der anderen Seite. 

Die Mannschaftsfrage, welche nach der »Hansa? 
'noch jetzt, nach zwölfjährigem Betriebe, die stärkere 
Entwicklung hemmt,« scheint mir bei einer von vorn- 
herein in grossem Maassstabe angelegten Fischerei 
weit leichter zn lösen als bei kleinen Versuchen, die 
sie auch in weiteren zwölf Jahren nur wenig fördern 
dürften. Die Untauglichkeit des gross teu Teiles un- 
serer an der Nordsee wohnenden Bevölkerung zur 
Seefischerei ist zur Genüge bekannt und die wirklich 
seetüchtigen Leute aus jener Gegend, die jetzt in der 
Handelsmarine beschäftigt sind, haben erklärlicher 
Weise wenig Neigung, sich einem kleinen, in seinem 
Erfolge zweifelhaften Fischereiunternehmen zuzuwen- 
den Indessen würde man. wenn es gelte eine an- 
sehnliche Flotte von Fischerfahrzeugen zu bemannen, 
keineswegs, wie die »Hansa«, meint, auf den Abhub 
der KauHiihrteilährer angewiesen sein. Sind die Nord- 
soeküsten nicht imstande, die nötige Mannschaft zu 
stellen, so ist diese in um so grösserer Zahl in den 
östlichen Provinzen zu finden. An «1er Ostsee und 
den Haffen sind tausendo tüchtiger Fischer beschäf- 
tigt, ausschliesslich durch Fischerei ein kärgliches 
Brod zu erwerben, welches bei der steten Zunahme 
«ler Bevölkerung und ihrer Abneigung gegen andere 
Berufsarten täglich knapper wird Hier ist das Ma- 
terial für die Bemannung von Nordseeloggern in 
reicher Menge und guter Qualität vorhanden und 
«ler Abgang einiger hundert Fischerfamilien von hier 
nach der Nordsee könnte den Auswandernden wie den 
Zurückbleibenden nur zu gleichem Vorteil dienen. 

Allerdings sind unsere Fischer nur mit der Küsten- 
fischerei vertraut. al>er man würde ihnen schweres 
Unrecht thun, wollte man annehmen, dass sie nicht 
in kurzer Zeit den Betrieb der Hochseefischerei er- 
lernen könnten. Natürlich wäre für jedes Fahrzeug 
zunächst ausser dem SchiHer ein kleiner Stamm tüch- 
tiger, erfalirener Ilochseefischcr erforderlich; dieser 
war«' im Anfange im Auslande zu suchen, gegen 
hohen Lohn aber auch zu finden. Dazu mag man 
auch eine Staatsbeihilfe fordern, denn unzweifelhaft 
hat der Staat die Verpflichtung, einer so wichtigen 
Industrie die Wege zu bahnen und darf dafür auch 
gross«; Opfer nicht scheuen. Gewiss werden aber bei 
sicherer Aussicht auf «lauernde un«l lohnende Beschäf- 
tigung tüchtige Steuerleute und Matrosen genug sich 
bereit finden Tassen , entweder auf fremden oder auf 



deutschen, zunächst von Ausländern geführten Fahr- 
zeugen die Hochseefischerei gründlich zu erlernen, um 
bald selber die Führung eine« Loggers übernehmen 
zu können , zumal der Verdienst bei der Segelschiff- 
fahrt zur Zeit nicht eben sehr verlockend ist. Natür- 
lich dürfte »ich die Hochseefischerei nicht auf den 
nur während einiger Monate lohnenden Häringsfang 
beschränken, sondern müsste auch die Trawl- und 
Angelfischerei umfassen, um Fahrzeuge und Mann- 
schaften dos ganze Jahr hindurch zu beschäftigen 

Geeignete Häfen für zahlreiche seetüchtige Fahr- 
zeuge sind in Geestemünde und Cuxhaven vorhanden, 
der Bau von Fischerwohnnngen , die Anlage grosser 
Eishäuser, Räuchereien und Mariniranstalten dürfte 
an diesen Orten keine Schwierigkeiten haben. Beide 
Hafenplätze stehen in Eisenbahnverbindung mit dem 
Binnenlande, «lie Einstellung eigener Fischkühlwagen 

i und eine weitere Ermässigung des Frachttarifs für 
frische Fische würde bei grossem Betriebe sich leicht 
durchsetzen lassen Wie ungeheuer dann die Nach- 
frage nach Seefischen sich im Binnenlnndc steigern 

• würde, ist leicht zu ermessen; an den meisten Orten 
sin«l die billigeren, für «Ion Konsum «ler grossen Massen 
geeigneten Seefische bisher kaum den Namen nach 
bekannt, und bekanntlich wächst «lie Bevölkerung 
Deutschlands jährlich um eine halbe Million, so «lass 
die Frage einer billigen Ernährung immer dringen- 

] der wird. 

Die Entlegenheit der Fischgründe, welche in der 
> Hansa« als ein »ewiges Hindernis« bezeichnet wird, 
erschwert nur «len kleinen Betrieb; eine Gesellschaft, 
die eine grosse Fiseherflotte aussendet, wird natürlich 
zwischen den Fangplätzen und den Heimatshäfen regel- 
mässig eine Anzahl von Dampfern kursiren lassen 
müssen, um den Fahrzeugen den Fang abzunehmen 
und neue Netze. Bcsleck, Eis, Salz, Tonn«'ii und Lebens- 
mittel zuzuführen. Uebrigens kann von einer Ent- 
legenheit der Fis«.'hgründe eigentlich nur iubetreirdes 
Hörings die Rede sein; die meisten Plattfisch- und 
Dorsclmrtcn halten sich in genügender Menge an der 
ganzen holländisch«^, deutschen und dänischen Küste 
auf, um grosse Flotten von «;nglisclicn Trawlern in 
Sicht unserer Nordsccinseln zu beschäftigen. Und 
was «len Häring anlangt, so bemerkt der von «len 
Herren v. Freoden. Dantziger und P, v. Reusen jr. 
im November 1871 erstattete Bericht der Hochsee- 
. fischerei-EiKjuete-Kommission: >Z)ic Fischerei kann 
l von einein deutschen Nordseehafen aus mindestens eben 
so gut geschehen ah von dm Maashäfen . weil letztere 
von den Fischyriinden weit entfernter sind al.t crstcre.t 
Mit dem sx^hr beachtenswerten Bericht dieser Kom- 
mission bin ich ^überzeugt, dass eine in holländischer 
Weise betriebene, mit aust eichenden Geldmitteln aus- 
gestattete und vor allein mit der nötigen Sachkenntnis 
geleitete deutsche Fischerei gute Resultate liefern und 
eine Quelle des Wohlstandes für viele sein würde * 
Aber selbst zu dem jetzigen kleinen Betriebe sind die 
Mittel «ler Emder Gesellschaft unzulänglich, geschweige 
denn zu einem Betriebe in grossein MaassstaU'. In 
dem gelegentlich der Berliner internationalen Fischerei- 
ausstellung im J. 1880 veröffentlichten Bericht über 
Ostfrieslands Anteil an der Binnen-, Küsten- und Hoch- 
seefischerei teilt G. F. Zimmermann mit, wie es der 
Emder Gesellschaft im J 1874 zur Ersetzung eines 
; verloren gegangenen Loggers »an den erforderlichen 
Mitteln fehlte^ und beklagt es. dass die Ausrüstung 
der derzeitig im Besitze der Gesellschaft befindlichen 
11 Logger zur Trawlfischerei unmöglich sei, weil die 
dazu erforderlichen 77 000 Mark bei dem Stande des 
Geschäftsvermögens nicht herbeizuschaffen seien. 

Stände es wirklich so, wie die 'Hansa* meint, 
dass nur mittelst Staatsprämien >der Ungunst der 
äusseren Verhältnisse zu begegnen« wäre und dass 
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sich, »kommt der Seefischerei keine Hülfe von aussen, 
in denklicher Zeit nicht absehen lfisst, wie sie geho- 
ben werden soll,» so wäre e* besser, weitere Vorsuche 
überhaupt einzustellen. Der Staat hat kein Interesse, 
ein an sich nicht lebensfähiges Unternehmen durch 
dauernde Subventionen auf Kosten der Gesamtheit 
über Wasser zu halten. Uebrigens ist auch in Holland 
ein günstiger Erfolg der Hochseefischerei erst zu ver- 
zeichnen, seitdem die SUuitssubventioncn eingestellt 
sind . 

Aber in so düsterem Lichte wie der >Hunsa< 
erscheint nur die Lage keineswegs. In dem letzten 
Geschäftsbericht der Emdcr Gesellschaft wird eine 



Besserung der Verhältnisse bereits konstatirt; hoffen 
wir, dass es ihr gelingen möge, ihren Geschäusoetriel« 
so zu vergrößern . wie es zu kräftigem Bestehen und 
Gedeihen erforderlich ist. Eine mit grossen Mitteln 
arbeitende deutsche Hochseefischerei wird und mm 
Erfolg haben und in gesegnetem Andenken werden 
die Namen derer fortleben, denen es gelingt, unserem 
Vaterlandc eine so wichtige Nahrungsquelle zu er 
schliesscn, einen Stamm tüchtiger Matrosen für un- 
sere Kriegsflotte heranzubilden und die vielen Millionen, 
die wir buher jährlich dem Auslande für Produkte der 
Nordsee zahlen, dem nationalen Vermögen zu erhalten 

Btnetki. 

Wir kommen in folg. Nummer aufden GegcnNtandcurnck. D.hU. 



Die Barometer-Curven nach den Ausbrüchen des Vulkans auf Krakatoa. 



Bereits in unserer No. 2 erwähnten wir im Anschluß 
an eine Mitteilung der Berliner Sternwarte, dass an ver- 
schiedenen andern meteorelogischen Stationen, welche mit 
selbstrcgistrirenden Barometern ausgerüstet sind, die Er- 
schütterungen der Luft durch den vulkanischen Ausbruch ! 
auf Krakatoa wahrgenommen seien. Ks haben sich da- 
mals von der Ceutralstellc des Erdbebens aus Erschüt- 
terungen der Luft nach 



Deutlichkeit; bei den westlichen Stationen war das Stei- 
gen der Säule mehr ausgeprägt; eine gewisse Familien- 
ähnlichkeit verraten alle Curven um 2 Uhr Nm. Ureen- 
wich Zeit. 

Diese Störung bewegte sich von Ost nach West w 
sehr grosser Geschwindigkeit; das Steigen des yucik>il 
bers nach dem ersten Fallen fand zu Petersburg um Msi- 



allen Seiten in Form von 
kolossalen Luftwellcn 
verbreitet, deren Vor- 
übergang von den selbst- |( 
registrirenden Instru- 
menten durch lieben und 
Senken der Quecksilber- 
säule im Barometer an- 
gezeigt werden musste. 
sobald die Instrumente 
nach ihrer mechanischen 
Konstruktion und loka- 
len Aufstellung empfind- 
lich genug für den Ein- 
druck waren. Der Di- 
rektor der Londoner 
Sccwartc, R. H. Scott, 
veröffentlicht jetzt eine 
Anzahl dicscrBaromctcr- 
Curven im Märzheft 1 884 
der österr. metcor. Zeit- 
schrift, und fahren wir 
in gedrängter Zusam- 
menstellung die Haupt- 
stcllcn dieser Curven in 
nachstehendem Holz- 
schnitt vor, ohne Rück- 
sicht auf die absolute Höhe der abgelesenen Barometer- 
stände, welche für nnsern Zweck gleichgültig ist, da- 
gegen unter Anfügung eines Maassstabes in engl. Zollen, 
damit man die absolute Hohe der Schwankung messen 
kann. Die Zeiten sind Greenwich Zeiten, welche von 
2 zo 2 Stunden von 6 U. Vm. des 27. Aug. bis 6 U. 
Vm. des 28. Aug. laufen. Scott verfolgt die abnehmenden 
Einbiegungen der Curven noch bis Mitternacht des 20.— 
30. August. 

Leider ist die wirkliche Anfangszeit der Ausbrüche 
und besonders des Hauptausbruchs in Dunkel gehüllt. 
„Die Stössc dauerten von 4 U. Nrn. am 26 bis zum 
Tagesanbruch am 27. Aug. (Ortszeit d h. von 9 U. Vm. 
bis 10 U. Nrn. Aug. 26 Greenwich Zeit.) Wahrscheinlich 
aber war die Dauer etwas länger. Genauere Angabeu 
liegen nicht vor. 

Aus den vorstehenden Barographen - Curven ergieht 
sich nun Folgendes: 

1 . Etwa um 1 1 U. Vm. am 27. Aug. zeigte sich zu 
Petersburg ein Steigen des Quecksilbers im Barometer, 
und gleich darauf ein Fallen. An den andern Orten bis 
Valencia, wo Barographen vorhanden sind, zeigten sich 
ähnliche Erscheinungen mit grösserer oder geringerer 



Barometer-Cinen 27. 38. Au;. ISS3. 
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tag, zu Valencia um 2 ['. 
25 Min statt, also ward? 
in 2 Stund. 25 Min. der 
Zwischenraum von 1315 
Meilen zurückgelegt. 

2. Am 28. Aon. n 
schien eine etwas äbn- 
liche Störung. pfUwt; 
sich aber von West w\ 
Ost fort. In Valenrii 
erschien sie 3U. MV 
in St. Petersburg 5 f. 
15 Min., brauchte ata 
nicht einmal '1 Stauden 
So sind nun Dochmcu 
rcre Störungen aber v. 
minderer Grösse an ii?t 
folgenden Tagen, balc 
von Ost nach West, bili 
umgekehrt sich fort- 
pflanzend, wahrgeoom 
men . Scott regiftriP 
ihrer vier. 

Die Grösse der tnv 
zelnen Schwankungen u 
engl. Zollen ergiebtskb 
aus folgender Zosffl- 
menstellung Scotts 

n. dl i* 

St. Petersburg 0".040 0".024 0".012 0'M>31 

Brüssel 051 .039 .039 M' 

Geldcston (Norfolk) . . .060 .040 .035 .01* 

Kcw 049 .051 .024 -Ol! 

Oxford 030 .030 .015 .OD 

Aberdcen 062 .052 .046 .03* 

Stonvhurst 062 .064 .029 .030 

Glasgow 046 .064 .050 -Oä: 

Falmouth 050 .080 .030 .030 

Armagh 049 .062 .029 03« 

Valencia 060 .070 .040 

Coimbra 066 .043 .043 .01? 

„Die Gestalt der Curven hat grosse Ähnlichkeit «ü 
der Curve des King'schen Barographen zu Liverpool «c 
den Waterloo- Docks vom 15. Jan. 1864, als die „Lon* 
Sleigh" mit einer Ladung von 13 000 Kilo Schiesspufttf 
in die Luft flog. 5 Kilom. vom Observatorium entferat 
Die Curve findet sich am Fuss der Übrigen Curven f r 
Vergleichung angefügt. 

Ueber die Geschwindigkeit der Fortpflanzung tind« 
sich u. a. folgende weitere Erörterungen. „Die Luft»''! 1 
lief von Ost nach West in 30 Std. 57 Min. um die Eni? 



Liverpool, 
U. Jan. 1**4 
l'ulv*r-E»pl"8. 



Digitized by Google 



69 *<$ 



und von West nach 0>1 in 35 Std. 1? Min. nnd durcheilte 
einen Grad des grössten Kreises in 0.1026 Std. resp. in 
O.098 Stunden. Daraas berechnet sich der Ursprang der 
Störung in Krakatoa zu 9 V. 32 Min. Vm. 27. Ang. ans 
der westwärts gerichteten Welle, und zu 9 II. 13 Min. 
ans der ostwärts gerichteten Welle, also im Mittel zu 
9 U. 24 Min. Vm. 27. August. Die Geschwindigkeit der 
Wellen wurde für die erstem 1078, für diezweiten 1130 
Kilom. in der Stunde betragen. Die Geschwindigkeit des 
Schalles ist bei 10 * C. 1211 KU. und bei 27° C. 1250 
KU., bei — 18° C. immer noch 1157 KU., wurde also noch 
bedeutend mehr betragen als die der Krakatoa-Lnftwcllen. 
Die verschiedene Geschwindigkeit der von O nach W und 
der von W nach O gerichteten Wellen erklärt sich ge- 
nügend aus der Umdrehung der Erde von W nach 0. 

Da die von O nach W ziehende Welle noch etwa 
122 Stunden nach ihrer Entstehung an den Borometer- 
Curven verschiedener Stationen bemerklich war, und ihre 
Geschwindigkeit 1078 KU. betrug in der Stunde, so hat 
sie vor ihrem wahrnehmbaren Erlöschen 132 2G0 Kilom. 
zurückgelegt, ging also 3] Mal um die Erde herum. 

Die deutsche Polar - Expedition auf Südgeorgien hat 
die erste Welle, um 12 Uhr Mittags 27. Aug. mit einer 
Hebung beginnend, ganz deutlich beobachtet; das Maximum 
des Bar.-Standes trat ein 12 U. 55 Min., und fiel dann 
das Barometer rasch um 2} mm innerhalb 30 Min.; eine 
zweite uud dritte Schwankung wurden auch noch beob- 
achtet. Die Station Moltkchafen auf Südgeorgien liegt 
12 464 KU. in gerader Entfernung von Krakatoa, nur 
durch die weiten Gewässer des südlichen stillen Oceans 
von ihm getrennt. 

C. Wolf berechnet aus deu Pariser Störungen die 
Geschwindigkeit der Fortpflanzung der Welle zu 1173 
K iL per Stunde oder 326 Meter per Sekunde, d. Ii fast 
genau gleich der Geschwindigkeit des Schalles. 



Umfang und Ertrag des Kabliaufanges 
bei den Lofoden. 

Gelegentlich der vorigjährigen Londoner Fischerei- 
Ausstellung wurden von den Kommissaren der einzelnen 
Länder Tabellen hergegeben, welche die Bedeutung 
der heimischen Fischerei veranschaulichen. Wir bringen 
hier zwei derselben Uber die Norwegische Fischerei a) 
bei den Lofoden, und b) im Allgemeinen, aus welchen 
man sich ein deutliches Bild von der grossen Bedeutung 
dieser Industrie machen kann. 

a. Kabliaufang bei den Lofoden. 



Jahr 


Zahl 
IM Ptach.r 


■tU 
d.r UooU 




Wert in Million« 
Krön.» MHI 










18fiö 


20 855 


5 723 


21.0 


5.864 


1867 


21 129 


5U06 


26.1 


6.168 


186» 


21 088 


5 643 


24.0 


4.724 


1869 


20 671 


5 776 


20.4 


4 172 


1870 


18 840 


5 030 


21.6 


6.480 


1871 


17 420 


t 383 


17.6 


6.448 


1872 


16*73 


4 2345 


20.0 


7.152 


1873 


17 276 


4 275 


19.5 


6.220 


1874 


18 821 


4 439 


20 0 


6.57« 


187:. 


18 301 


4 381 


28.0 


6.971 


1876 


21 346 


5 790 


22.0 


6.682 


1877 


21287 


6 316 


28.4 


8.823 


1878 


22 723 


6 251 


25.3 


6.820 


1879 


25 556 


6 609 


26.3 


6.435 


1880 


27 232 


6 144 


27.6 


5.734 


1881 


2G850 


6 153 


28.4 


5.623 



Während also in den 10 Jahren die Zahl der Fischer um 
29%, die Zahl der Boote um 8%. der Fang um 35% 
gestiegen sind, hat der Ertrag vom ersten zum letzten Jahre, 
mit vielen Schwankungen allerdings, um 4 % abgenommen. 
Bekanntlich wird der Körper des Kabliau zum sog. Stock- 
fisch getrocknet ; die getrockneten Köpfe dienen den Ein- 
wohnern als Viehfutter im Winter. 



b. Erträge der norwegischen Seefischerei überhaupt 
18G6 — 1881, in Millionen Kronen. 



Jahr 


Kabliau 


Hännge 

und 


Mikrel.n 


LtnffUch 
Hcliwari- 
naen cic. 


Lachs 


Humum 


low» 


11 AI & 
1 1 .Ulf) 


7 '.Ol i 


0 , f» 


A CU*A 


U i Mi 


r. iian 

0. 2K4) 




1 1 . •)%>£ 


7 G7ft 

1 .«MO 


A 700 


A UUA 


0.236 


0 . 2f«» 


1 UAA 


tt r j 

o . f i£\ 


. . «44 

*■ . 


A F.UH 


1 1 aa 
1 . 1UU 


A 1 OA 


A Ofl* 

U . *fH 






1 . WO* 


41 1 >' Ii 'i 


i . lon 






1 U7A 
1 ff 4 v 


i t dua 


A A 74? 


a AUA 


1 ■ -III 


A OOO 


0. 240 


1 B7 1 




O OOA 


A (14 u'\ 


1 .onU 


(1 220 


0 . 220 


1 B79 




ö UOfl 


U. i lf> 


1 ')U*t 
1 . -V.lTi 


0 . 240 


0 . 252 


lOlö 


1 o . £ i o 


D ocV) 


A Hfk*l 

u . n.t j 


1 . t 4o 


0,408 


a qr.i 


1874 


14,656 


5.8912 


0 796 


1.328 


0 352 




1875 


lö^OÖ 


5* 058 


0.719 


1.270 


0^407 


0*337 


1876 


10.864 


7. 970 


0 621 


2.000 


0.458 


0.:i55 


1877 


19.411 


6.790 


0 703 


1.790 


0.449 


0.291 


1878 


12.938 


4.780 


0.671 


1.977 


0.362 


0.351 


187* 


13.G82 


4.920 


0.681 


1.371 


0.336 


0.342 


1880 


12. WO 


7.103 


0.696 


1.448 


0.382 


0.405 


1881 


10.925 


4.0U2 


o.t.;«j 


2.176 


0.401 


0.377 


Auffallend sind 


die SprQn^c in 


diesen Zahlen, so in der 



ersten Tabelle im Jahre 1 870, welche sich bei den Lofoden, 
dem Sitz der grossen Gesellschaften aber nicht finden. 
Vergleicht man den Gesamtertrag des ersten und letzten 
Jahres oder 20,056 Millionen gegen 19,609 Millionen, 
so findet man eine Abnahme des ganzen Ertrages um 2%, 
welche von um >o grösserer Bedeutung ist, als inzwischen 
ein bedeutendes Sinken des Geldwertes überhaupt ein- 
getreten ist. 

Germanischer Lloyd 

Deutsche Handels-Marine: Soeunfille vom Monnt Mar» 1884 
(toweit milcht- 1«h zum 15. April 1884 im Central - Bureau den 
Cierninnim'hi'ti IJoyil iTHtneldet uml bekannt ifewonlen Bind. 



L 



&. m. gering. 




etng4)lun. . 
S, an Grund 
gerat, od. 
gtMlrd. u 
abfiebr. . 

d. frnitrandt 
und nicht 
&b»br. . . 

e. Colliaion. 

f. ToUl- 
irtrlugt «) 

Summa . 



m 1 



L n il u ii ir 

I IJttl i 



_ s 
- - ' 5 



i 



ii 



Kl.». 

') 



Alter 



lllili'i 



ll ■ 



1 1 




Khfderei 



1... .. 1 



ll.»Mpfjriiffr. 




BKBI.IK, ü. 15. April 1?M 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

VII. 

Zollplackercicn in Itslicn and Spanien. 

Es ist ein leidiges Kapitel, welches ich aber hier 
nur streifen kann. Wusste ich die richtigen Addrcssen, 
so mflsste Alles Ihren Manchcstcrlenten gemeldet werden, 
damit sie sehen, wie gut wir es in Deutschland haben, 
auf welches sie jetzt mit solcher Geringschätzung herunter 
zu sehen pflegen. Die guten Leute sollten sich nur mehr 
auswärts blicken lassen, um zu lernen was man sich dort 
alles gesetzlich gefallen lassen muss, und das entsetzliche 
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Winseln und Jammern zu verlernen, wenn einmal der 
.Individualität des Deutschen" im eigenen Lande etwas 
nahe getreten wird. Komme ich da neulich aus See nach 
Genna, mit Gesundheitspässen, Manifesten etc. etc. und 
last, not least mit Proviantlistc, meiner Meinung nach in 
bester Ordnung, versehen. Sofort nach Erteilung der 
„Pratique" kommt eine ganze Gesellschaft Zolloffiziere an 
Bord, deren Hauptaugenmerk Salz und Taback, nebenbei 
auch Kaffee und Zucker ist. Jedes Gramm Taback muss 
aufgeführt sein, desgl. Salz, und stimmt es nicht, so kostet 
es 71 Francs für jede 25 Gramm. Da man auf See mit 
einer Federwaage sehr schlecht, mit einer Dezimalwaage 
aber gar nicht wiegen kann, so ergiebt sich natürlich ein 
Unterschied; beim Salz, welches der Masse wegen nur 
abgeschätzt wird, noch mehr als beim Taback. Ein halb- 
stündiges Parlamcntiren bringt die Geschichte denn noch 
glücklich zum Abschluss. 25 Gramm Taback werden Jedem 
vom Ersten bis Letzten bewilligt , alles Übrige versiegelt 
und die Gesellschaft begiebt sich wohl gestärkt an Land, 
nimmt aber die Listen etc. mit sich. Beim Ausklariren 
kommt alles dreifach gestempelt und unterschrieben wie- 
der an ßord, man darf aber bis zum nächsten Hafen nichts 
daran ändern und sollte man auch das halbe Schiff voll 
zollpflichtiger Sachen gekauft haben. Da es im nächsten 
Hafen nicht mit auf der Liste steht, so ist es Contrabande 
und der Brigandiere oder richtiger Brigadierc bekommt 
sein Drittel der Strafe. In Genua wurden nun an Taback 
81 Kilo gewogen. Tags darauf in Livorno 80 Kilo, ob- 
gleich kein Taback von mir verabfolgt war. Der nächste 
Tag findet mich in Neapel, der Wundorstadt, weshalb es 
mich auch nicht Wunder nimmt, wenn der Taback unter- 
wegs Gewicht zugelegt hat. Der alte Brigadiere wollte 
sich auf den Kopf stellen, als er 84 Kilo heranswog. 
Gioja darauf schenkte sich das Wiegen, nahm Cognac und 
Cigarrcn wie alle seine Vorgänger und versiegelte wieder. 
Messina darauf wog richtig am selben Nachmittage 76.5 
Kilo heraus, kehrte 6ich aber nicht an das Salz, weil es 
auf Sicilien frei ist. Oben genannte 25 Gramm Taback 
sind beiläufig für die ganze Aufenthaltszeit bestimmt, mag 
dieselbe 2 Stunden oder 1 Jahr dauern; Cigarrcn müssen 
jedesmal dem Brig. vorgezählt werden. 

Ausser diesen gewöhnlichen Ankunftsvisiten, die kon- 
statiren sollen, ob der vorige Brigadiere auch richtig ge- 
wogen oder der Kapitän richtig dcklarirt hat, giebt es 
noch eine grosse Staatsvisite, die das ganze Schiff durch- 
schnobert und selbst jedem Mann Hosen und Hemd vom 
Leibe zieht. Freilich ist die Einwilligung des Konsuls 
zu dieser Visitc nötig, und darf sie, wie von kundiger 
Seite mir versichert wurde, erst 24 Stunden nach Ankunft 
des Schiffes, unter Begleitung des Konsuls oder eines 
seiner Leute an Bord kommen. In Tarcnto nun — bei- 
läufig der schmutzigsten, flohreichsten Stadt, die ich jo 
gesehen, woher die ganze Mannschaft mit halber Dysen- 
terie zurückkehrte, und die Menschen nur von Gurken, 
Knoblauch, Zwiebeln und Muscheln zu leben scheinen, wo 
man iu dem schönsten Hafen der Welt einen Dampfer 
bei todtstillcm Wetter vor 3 Ankern zn liegen zwingt — 
muss man draussen ankern, und kommt erst in den Hafen, 
nachdem Pratique erteilt ist. Gegen 6 \ Uhr Abends 
wurde ich erst freigegeben, ging dann an Bord um In- 
struktionen zu geben und dann wieder an Land, um mich 
zum Morgcu ladefertig zu melden. Dort werde ich kurz 
darauf von einem Zolloftizianten weggeholt — zur Revi- 
sion an Bord. Wie ich ins Boot steige, sitzt ein anderer 
— Herr mit darin, der sich als deutschsprechender Schrei- 
ber unsers Konsuls, der Italiener ist, einführt; da er sich 
nicht als offizielle Person anmeldet, so denke ich, er will 
dolmetschen und das Schiff und die Papiere sich ansehen. 
Das Schiff war noch beim Einlaufen, und lässt den Anker 
fallen, als wir längsscit kommen. Wie gewöhnlich war 
das Fcldgeschrci „Aller Taback 1" Ich lasse also die 
Leute von der Arbeit abbrechen und herbringen was sie 
haben, wobei sie aber, wie es in jedem Hafen erlaubt 
war, etwas, d. h. ihre 25 Gramm zurückbehalten. Wie 



denn alles beisammen ist, fragt mein Brigadiere „Ist iu 
AUes?" Ich sage Ja! and schicke mit einem Donner- 
wetter meine Leute an die Arbeit, nm das Schiff noch 
festzubekommen, da es unterdessen schon völlig dukel 
geworden ist. Mein Brig. bestellt aber höchst kaltblütig 
sämtliche Leute in ihr Logis and lässt untersuchen, «od 
mein Vice-Konsal meint auf meine Remonstration, ich hin« 
dies ja durch meine Bejahung erlaubt und sei er offiziell 
mitgekommen, am die Durchsuchung des Schiffes zu über- 
wachen. Natürlich finden die Kunden beim ersten An- 
lauf etwas Taback offen auf dem Tisch liegen, und wer- 
den die Eigentümer mit Hurrah vor den Chef geschleppt 
„Sehen Sie wohl, mein Kapitän, da ist doch noch Tahar-i;!- 
Dann geht es an die Offiziere; alles wird durchgewählt, 
nnd nur das grimmige Aussehen derselben hält die Hu- 
den ab, ihnen unter das Hemd oder in die Unterhose n 
fahren. Aber o Himmel, da liegt noch eine abgebrochen« 
Cigarrc zwischeu Wäsche, welche Mutter zu Hause noefc 
fein säuberlich zusammeugepackt hat. Mein Zimmer so- 
wie die ganze Kajüte wird verschont , da der Chef a 
faul ist und ich keinem Galgengcsicht erlaube Hand an- 
zulegen. Auch die Maschine erscheint unheimlich, <u 
leicht ein halber Centner Kohlen herabfallen oder ein 
Damplhahn unversehens aufschnappen könnte. Aber t 
Mann sind abgefasst, auf der Zollwaage ergiebt es mit 
Gfacbem Papier und Siegellack 250 Gramm brutto. Id 
einer Apotheke au Land aber nur 180 Gr. brutto. Mit 
einer Gönnermienc ohne Gleichen erklärt der Brig., er 
wolle es als eine einzige Defraudation ansehen, und nur 
71 Fr. dafür berechnen, wiegt den andern Taback aber 
nicht, sondern schreibt einfach 75 Kilo auf und versiegelt 
Am andern Tage kann Signor Brig. sich aber das Ver- 
gnügen nicht versagen, noch während des Ankcrlichtens 
seine Siegel zu inspiziren. — Gnade Gott, wenn der 
Kunde irgendwo einen Riss entdeckt hätte! Mit dem 
grössten Behagen habe ich ihn wie einen Schemen igno- 
rirt. Denn es muss Einem doch leid thun, wenn um 
solcher Sclinapphälinc und solch' einem Konsul 
Leute, welche 50 Jb. im Monat verdienen, mit Geldstrafe 
belegt werden. Musste sein Schreiber nicht Ordre hake» 
uns genau zu sagen, wie sich Jedermann zu benehmet 
habe, und dass es gefährlich sei, sich selber seine jämmer- 
lichen 25 Gramm Taback zu reserviren! Aber als Italiener 
hat der Konsul vielleicht seine Gründe, es mit den Zoll- 
lcuten nicht zu verderben und ihnen eher einen Neben- 
verdienst zu gestatten. Jedenfalls sollte er soviel tob 
Dienst verstehen, dass seine Leute sich als Angestellt« 
beim fremden Kapitän einführen, damit dieser erfahre m 
wen er sich halten darf, und wenn man ihm solche Knud* 
nicht zutraueu kann, so sollte er in seiner Instruktion 
von Berlin darüber belehrt werden. Auch sollte die ge- 
setzmäßige Zeit von *4 Stunden nach Ankunft eingehalten 
werden, damit der Kapitän inzwischen Zeit habe, 
nach solchen aussergewöbnlichen Vorkommnissen uran- 
hören. Ucberal) aber sollte man alle Konsulate deut- 
schen Reichsangehörigen übertragen, so lange solch« n 
haben sind. 

Tarento hat übrigens zwei Merkwürdigkeiten: 1. ™ f 
starke SOsswasscrquclle etwa | Meile von Land auf 4 Fm"> 
Wasser im Hafen. Sie kommt wie ein stark kochend 
Sprudel bis an die Oberfläche. 2. einen wunderbor schönen 
gegen alle Winde geschützten und vor allen Gefahren siche- 
ren Hafen, an welchem das Merkwürdigste wiederum 
dass er nicht benutzt wird, da der Eingang versandet ist- 
Im Uebrigen ist es fast so heiss nnd schlimm »ic G,( ^ 
der ,Freudei)hafcn il , wo man nur von Morgens G 
Mittags 1 Uhr arbeitet, weil dann Allos, selbst die Ar- 
beiter an Bord, ausreisst, um nach höher gelegenen Orte« 
ringsum zu verschwinden. Die Wenigen, welche ' 
bleiben, sind die richtigen Saffranskelctte, und wir 
den bei längerm Aufenthalt ihnen bald gleichen. ^ 
„Freudenhafen * ist nämlich von sehr niedrigem , mora5 
gern Hinterlande umgeben, woraus sich, sobald die s« 
niedriger sinkt, rein giftige Dünste erheben, die Alles » 
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Gnade umbringen. Aber — ausser unzähligen Flöhen — 
Wein giebt es hier die schwere Menge; wo nicht Oliven 
wachsen, da stehen Weinstöcke in Terrassen am Berg 
hinauf wie am Rhein oder neben einander im Flachlande. 
Von Segclanweisungcn zu diesem neumodischen Paradiese 
sei noch erwähnt, dass man den neuen Leuchtturm Faro 
hier sieht, ebenso Stadt Scylla, den Aetna, und den 
Stromboli der Liparen, was also auf 20 Sm. NOlich von 
der Strasse von Messina herauskommt. 
Von Spanien im nächsten Briefe. 



Nautische Literatur. 

Berühmte Seeleute. Von Reinhold Iterner, Kontre- 
admiral a. D. Ertte Abteilung: XVII. Jahrhundert. 
Jean Bart; Du Quetne; De Butter. Mit drei Portrait». 
Berlin 1882. Verlag von Otto Janke. Ein Band von 
568 Seiten in 8°. Freie: M 9.— Zweite Abteilung: 
XVIII. und XIX. Jahrhundert. Paul Jone* ; Nelson; 
Farragut: Tegetthoff. Mit vier Portrait». Berlin 1884. 
Verlag ron Otto Janke. Ein Band von 670 Seiten in 
8°. Preis: Jt 9.— 
Mit dem Aufschwünge unserer Marine ist in Deutschland 
auch das Interesse für nautische Dinge gewachsen und giebt 
•ich vielfach im gebildeten Publikum das Bestreben kund, mit 
den Verhältnissen des Seewesens naher bekannt zu werden. 
Bei der Knappheit deutscher Literatur Uber diesen Gegenstand 
wird deshalb das hier angezeigte Werk gewiss willkomme sein. 

Im ersten Bande hat der Verfasser den Lebensgang der 
drei grössten Seeleute des XVII. Jahrhunderts geschildert und 
damit zugleich in allgemein verständlicher Weise die Entwick- 
lung des Seekriegswesens dieser so wichtigen Periode vorge- 
fahrt mit der jene Männer auf das engste verknöpft sind. Im 
XVII. Jahrhundert bildeten sich nicht nur die Kriegsflotten 
zuerst als selbstständige militärische Institutionen heraus, son- 
dern sie entschieden auch die Geschicke der westlichen Staaten 
Europas and damit indirekt unseres ganzen Weltteiles. Bei 
diesen Entscheidungen haben Du Quosne, de Ruiter und Jean 
Bart die Hauptrolle gespielt und ihre Bedeutung ist deshalb 
geschichtlich eine ausserordentlich grosse. Zugleich bieten 
aber ihr Leben, ihre Thaten und ihr Charakter auch so viele 
Momente von allgemeinem Interesse, dass sie die Sympathien 
der Leser im vollen Maasse verdienen. 

Dieselben Gesichtspunkte waren für den Verfasser bei der 
Bearbeitung des zweiten Bandes maassgtbend, indem er solche 
Persönlichkeiten auswählte, welche durch ihr Wirken sowohl 
die Geschichte ihres eigenen Landes, wie anderer beeiotiusst 
haben, gleichzeitig als Marksteine in der Entwicklung der See- 
kriegsgeschiebte dastehen und auch in rein menschlicher Be- 
ziehung allgemeines Interesse erwecken. 

Wir müssen dem Verfasser das Zeugnis ausstellen, dass 
er in seiner Darstellung überall den historischen Boden fest- 
gehalten, das ihm zn Gebote gestandene Material kritisch ge- 
sichtet und sowohl die Thatsachen wie die Lebensbilder der 
behandelten Persönlichkeiten in vollkommen objektiver Weise 
wiedergegeben hat. 

Wir empfehlen das vom Verleger auf das Geschmackvollste 
ausstattete Werk - ganz besonders den jüngeren Kreisen 
- auf das Wärmste. F. K. 

Verschiedenes. 
Die Wasserkante! bei Cnkavea. Wie Bremen die 
Vertiefung und Begradigung des Weserstromcs bis Bre- 
men auf seine Tagesordnung gesetzt und damit eine Arbeit 
von 40 — 50 Mill. .sich vorgenommen hat, so hat auch der 
Hamburger Senat namhafte Geldmittel für Schutzbauten 
bei Cuxhaven beantragt, weil die bisherigen Arbeiten sich 
als unzureichend erwiesen haben. Wenn man die Be- 
richte der Techniker liest, so kommen sie einfach darauf 
hinaus, dass alle bisherigen Versuche, den Strom, der 
seine tiefe Kinne immer näher an das südliche Ufer 
hinanschiebt, zurückzudrängen, vergebens gewesen und 
die darauf im Laufe der Zeit verwandten Millionen in's 
Wasser geworfen sind. Trotzdem beantragen die Tech- 
niker, nach demselben System fortzuarbeiten und nur die 
darauf verwandten Mittel zu verdoppeln. Es wird schwer, 
sich davon Nutzen zu versprechen. Sind es doch höchst- 
wahrscheinlich der Medcm- und Kratz -Sand, durch welche 
das tiefe Fahrwasser zum Ausbiegen nach Süden ge- 
zwungen wird, und sollte man lieber versuchen, diese 
Sande an ihrer Südkante soweit wegzubaggern , dass der 
Strom sich hier mehr ausbreiten kann und demnach nicht 
gezwungen ist, sich nach Soden hin ein immer tieferes 
Bett zu wühlen. Ob der Vorschlag helfen wird ist eine 



andere Frage, aber wenn auch die Techniker nichts 
Besseres zu empfehlen wissen, als die Fortsetzung der 
bisherigen erfolglosen Arbeiten, und wenn es durch ein 
Naturgesetz feststeht, dass, so lange die Ursachen unver- 
ändert bleiben, auch die Wirkungen fortdauern müssen, 
so scheint es doch wenigstens des Versuches wert, ob 
man nicht den Ursachen zu Leibe gehen kann, die das 
ganze Unheil verschulden. 

Sie Seelirberel lelgle-s las Jahre 1881. Die Zahl der 
Ausrüstungen zum Stocklischfaiigc, welche im Jahre 1852 
nur 129 betrug, ist nach und nach auf 282 in Jahre 1871 
gestiegen, um in 1882 wieder auf 124 zu fallen. Was die 
: Erträge dieser Fischerei betrifft, so haben dieselben seit 
dem ersteren Jahre zwischen 1 536 000 Kg. (im Jahre 
1852) und 3143 000 Kg. (im Jahre 1856) geschwankt; 
in 1865 bcliefen sie sich auf 2 101 000 Kg., in 1868 auf 
2 738 000 Kg., in 1871 auf 1 885 000 Kg., in 1881 auf 

1 000 000 Kg. und in 1882 auf 868 000 Kg. 

Für den grossen Häringsfang haben während dcB 
Jahres 1857 bis 1860 Ausrüstungen nicht stattgefunden: 
im Jahre 18G1 fand eine einzige statt, 1862 drei und 1863 
eine ; seit dieser Zeit hat man die Ausrüstungen eingestellt. 
; Der Ertrag dieser Fischerei, welcher im Jahre 1852 107 000 
Kg. war. fiel im Jahre 1856 auf 18 000 Kg.: im Jahre 
1662 betrug er 48 000 Kg. und 1863 nur 2 150 Kg. 

Der Ertrag der kleinen Häringsfischerci, welcher im 
Jahre 1881 einen Werth von 121 000 Franken hatte, belicf 
sich im Jahre 1882 auf 100 000 Franken, und die betref- 
fende Fischerei wurde in dem letzteren Jahre mit 31 Booten 
betrieben. 

Zum Fang frischer Seefische fanden im Jahre 1S82 
300 Ausrüstungen statt, welche einen Ertrag von 3 038 00l> 
Franken brachten. Im Jahre 1852 lieferte dieser Fisch- 
fang nur einen Ertrag von 917 000 Franken. 

Der Bestand der Fischerboote war zu den hier nächst 
bezeichneten Zeitpunkten folgender: 

Zahl der Boote Tonnengchalt Zahl der Mannschaft 
1880... 307 10 180 1 768 

1881... 29« 10 476 1 635 

1882... 300 10 047 1 733 — s— 

•er SchlffahrtsTerkehr Seiften» las Jahre 1882. Die 
Seetransporte haben einwärts in G 395 Segel- und Dampf- 
schiffen von zusammen 3 941 920 Messtonnen stattgehabt, 
wovon 3 638 III mit Waren eingingen ; sie waren mit 
115 343 Mann besetzt. Mit 1881 verglichen, hat eine 
Vermehrung stattgefunden in der Zahl der eingelaufenen 
Schiffe um 8 pCt.. im Tonnengehalt um 17 pCt., im Grade 
der Beladung um 15 pCt., in der Stärke der Bemannung 
um 16 pCt. 

Von den 6 395 eingelaufenen Schiffen waren 5 452 
beladen und 943 kamen in Ballast an; in der Zahl der 
letzteren sind die Dampfschiffe und Postdampfer einbe- 
griffen, welche keine Waren führten. Was die ersteren 
betrifft, so hat im Vergleich mit 1881 eine Vermehrung 
um 8 pCt. in der Zahl, um 16 pCt. im Tonnengehalt, um 
15 pCt. in der Beladung und um 15 pCt. in der Be- 
1 mannung stattgefunden. 

Der Anteil der britischen Flagge ergiebt sich aus 
folgenden Zahlen : Anzahl der Schiffe 50,6 pCt., Tonnen- 
gchalt 59,8 pCt., Ladung 58,6 pCt. 

Zum Ausgang wurden dcklarirt 6 27 1 Segel- und 
Dampfschiffe mit einer Gesamttragf.ihi^keit von 3 938 298 
Tonnen, wovon 2 253 886 Tonnen wirkliche Ladung; die 
Bemannung bestand in 1 14 640 Köpfen. Gegen 1881 hat 
sich die Zahl der ausgelaufenen Schiffe um9pCt.,ihrTonnen- 
gebalt um 18 pCt. nnd ihre Bemannung um 13pCt. vermehrt. 

Von jenen 6 271 Schiffen sind 3 525 beladen und 

2 746 in Ballast ausgelaufen. 

Der Anteil der Dampfschiffahrt am allgemeinen Schiff- 
fahrtsverkehr i. J. 1882 war folgender: 
beim Eingaug 4 422 Dampfschiffe mit einer Tragfähigkeit 

von 3 011 830 To. 

„ Ausgang 4 440 „ n einer Tragfähigkeit 

von 3 285 194 To. 
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Bestand der belgischen Handelsmarine. 
Im Jahre 1882 hat sich die Zahl der Schiffe der 
belgischen Handelsmarine, von 59 in 1881, auf 62, also 
um 5 pCL vermehrt, und die gesamte Tragfähigkeit ist 
von 77 840 Tonnen auf 82 647 Tonnen, also um 6 pCt. 
gestiegen. 

Von den 62 Schiffen waren: 
IG Segelschiffe mit 6 750 To. Tragfähigkeit. 
46 Dampfschiffe „ 75 897 „ „ — s— 

»er S«hifahr1sTerkebr la l«k«hama Im Jahre 1882. 

Die Zahl der während des Jahres 1882 im Hafen von 
Yokohama eingolanfencn ausländischen Kauffahrteischiffe 
betrag 271, mit einem Xetto-Rauingehalt von 372 261 T. 
(Segen das Vorjahr ergiebt sich somit ein Abfall um 26 
Schiffe mit einem Tonnengehalt von 13 257 Tonnen. 

Die Zahl der im Jahre 1882 eingelaufenen deutschen 
Schiffe war 26, mit einem Tounengehalt vou 12909 Tonnen, 
unter denen 5 Dampfschiffe, gegen 30 Schiffe mit 1 1 563 
Tounen im Vorjahre. 23 verschiedene Schiffe beteiligten 
sich an dem Verkehr mit Yokohama, von denen 3 im 
Laufe des Jahres den Hafen von Yokohama zwei Mal be- 
suchten, wodurch die Zahl von 26 eingelaufenen Schiffen 
erreicht wird. Ihrem Heimatshufen gemäss gehören nach: 
Hamburg 11 Schiffe mit 7955 To., Bremen 1 Schiff mit 
336 To., Harth 1 Schiff mit 503 To., Schleswig-Holstein 
t> Schiffe mit 1905 To., Danzig 4 Schiffe mit 1366 To. 

Von den ausgegangenen 20 deutschen Schiffen mit 
10 974 Tonnen waren 5 mit Stückgütern befrachtet, 2 mit 
Petroleum, 1 mit Kohle, 1 mit Fischöl und Kampfaer, nnd 
die übrigen 1 1 gingen in Ballast, und zwar die Mehrzahl 
nach chinesischen Häfen. 

Der Z uckertransport von Formosa bildete , wie in 
früheren Jahren, dio Hauptbeschäftigung der deutschen 
Schiffahrt. 

Zwei von den eingelaufenen Schiffen gingen durch 
Verkauf in japanisches Eigentum über und 2 in russisches 
bezw. britisches, 2 befanden sich am Ende des Jahres 
noch im Hafen. Die Besatzung der während des Jahres 
1882 eingelaufenen 23 verschiedenen Fahrzeuge betrug 
358 Mann, von denen 149 auf 5 Dampfern. Die Fracht- 
sätze für deutsche Schiffe waren nicht befriedigend. Mit 
einer einzigen Ausnahme gingen sämtliche Schiffe, welche 



von Takao mit Zucker angekommen waren, io Bitlut 
entweder nach Nagasaki oder direkt nach chinesischen 
Häfen. Ein deutsches Schiff nahm volle Ladung Fischöl 
und Kampher für Havre und London zn 2 SL Sterl 5 ,h. 
pro Ton. — g - 

lafeaverliefcr in Veracnu. In Veracruz sind im Jahr* 
1882 zusammen 700 Schiffe mit 396 856 Tonnen, danottr 
23 deutsche mit 20 299 Tonnen, angekommen: vm in 
deutschen Fahrzeugen kamen 19 aus Hamburg und 1 m 
Antwerpen mit Stückgütern, je } aus Barrow und Cirdif 
mit Eisenbahnschienen nnd 1 aus Cardiff mit Kohlen, 13 
derselben liefen mit Produkten nach Hamburg ans. 11 
gingen in Ballast ab. — s— 

•rutsche KeleaisaÜea fasst jetzt festen Fuss an zu- 
stellen der alten Kontinente, an der südlichen Wesfki.tr 
von Afrika durch die Bremer Firma Luderitz 4 Co. su 
auf der Nordkllste von Borneo durch eine in llamhnn 
unter der Leitung des Herrn Fricdr. Hockmeyer miteimi 
Kapital von 200 000 gegründete Acticngcsellscbift. 

Ceileal buejs und Caa -•«•«*. Unter (^oiikal bsw 
versteht man bei den neuesten Versuchen, tu elnTlirTtf* 
heitlichen Betonnungssystem zu gelangen, diejenigen llnje; 
oder Tonnen, welche über Wasser die F orm eines Kcgcl- 
zeigen und unter Can-buoys diejenigen, welche über Was«: 
platt abgej^Ut 's»"" 1 Kr*r«»re sollen zur Bczeichmuni 
Steuerbord-, letztere zur Bezeichnung der Backbord'rii' 
ucr Fahrwasser, für einlaufend e Schiffe gerechnet, u-ii-ml..' 
werden. Siud mehrere Eiulahncn TTaTliö li efen die Kirim 
als weitere Unterscheidungsmerkmale hinzu, die CutntiJ 
buoys stets nur in einer Farbe, die Cau buoys mit weis*; 
Streifen durch das Schwarz oder Rot, welche Farbe« ^ 
die besten anerkannt siud. Sftnde iu den Fahrnas-w 
sollen durch runde, Telegraphen durch grüne Bojen, Wratk^ 
durch drei Kugeln und bei Nacht durch drei weisse Lichu' 
an der Raa eines Schiffes bezeichnet werden. 

Die „Servla"- Heise der Cunard- Linie, welche im -Utf 
16 Tage nach Nowyork dauerte, statt der vorausgesetzt* t 
8 bis höchstens 9 Tage, wirbelt viel Staub auf in den m<r 
kanischen Blättern, nach denen die viel aufgepuffte Cum-' 
Linie ihren Höheiipunkt überschritten zu haben schein*. 

Von der preussischen Regierung soll jetzt der dit 
sehen angezeigt sein, dass sie neben der tderkaa» w 
Feeenehlf auszulesen beabsichtigt. Vergl. oben. 



Bremerhftveil, lärgtrmeister S«l«tstrasse 72, 
Mechanisch • nautisches Institut, 



die kom|)leto A.iiai*UMtuii|{; von Schiffen 
mit sümmtlichen zur Navigation orforderlicben Instrumenten, 
ten. Seckarten und lU.chprn, sowie das Kompensiren der 
auf eisernen Schiffen. 



Apparat 



Schlagfluss. 

Wer ihn fürchtet, oder bereits davon betroffen wurde, beziehe 
dieBrochttrc „Ueber SchlagNus», Vorbeugung und Heilung," 
von Rom. Welssmann sen., ehemaligen Bataillonsarzt, Vilshofen, 
Bayern. (Kostenfrei.) 

Die 



Zeltsdirift „Sie Naaninfsmittel" urtheilt, dass tich unur 
nach der sidttgehsli'en c'tauthta Qsttmtkaat la »Uta 
.gtpnteheftte ron lopenirtts: fitaüsuctn Caput, bei 
jaar otiiattai ktu*ttia rstlivt at&t aatuxhiti. 
Rrport-ComtHti/iiie für Iteuttchen Vvjnoc, Köln a,IUt. 

Unser Prcduct eignet sich vortrefflich zu EiniatJen fllr Schiffs- 
Ausrtlstaiigen. Proben mit Offerten gratis und franw zu Diensten, 



Soeben erschienen im Commissions-Verlag von J. B. 
iu Flensburg: 

Hülfstateln 

jrnr 

schnellen ücrechnunff von Deviation» -Tain Ii i 

° für dtn 

Begelkompass eiserner Schiffe, 

berechnet und herausgegeben von den 
Kiinigl. Preuss. Navigationslehrern F. leisen u. Th- Lie-H 

Vorstehendes einzig in seiner Art dastehende Werk 
berufen den Kapitänen eiserner Schiffe die Herstellung "«'- 
Deviation« -Tabelle fnr sämtliche Kompassknrse so .*.<:»•*' 
möjrlich zu machen. Es umfasst etwa 1 500 Tabellen. weK-' 
den veränderlichen Tht.il der Deviation enthalten und dir f ! 
forderliche Anzahl Tabellen mit dem constauten Tbeile 
Deviation. Ausserdem befinden sich im Annan* eine An* 
Tabellen, welche die Krflnjrungs-Deviation entbalien, sowie w*- 
verschiedene andere, für den praktischen Gebrauch sehr sf» 
liehe Tafeln. T 

Dieses Werk setzt den Schiffsfübrer in den Sund dh>^ 
meidun? des sehr zeitraubenden Rondschwai^ns de» Schiff'* * : 
See durch Beobachtung der Deviationen auf nur zwei b^ 
in kürzester Zeit zu einer zuverlässigen Dcviations-Tsbello •'' 
gelangen. 



ftermauisiher .Lloyd. 

DeutMohu GeaellMchalt zur C 1 h 8 n 1 II c 1 r u u k von Schiiten. 

Central -Bureau: Berlin W, LiUzow-Strass« 66. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, General-Director. 
Schiffbaumeister C. N. Krais in Kiel, Technischer Director. . 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutsohen und aueserdeutschen Hafenplätaen , wo sie «ur Sa« ^ 
nicht ▼ertreten ist , Agenten oder Beslohtiger au ernennen , und nimmt das Central • 
Beworbungen um diese Stellen entgegen. 



V.r..« »üii H. W. Sllamuu iu 



wii« Druck «an An«, Moj.i * üiaekmann. Himburg. 
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Inliult: 

Die RJ tfde r e i der Ostsee. II. Ih-r Scliitftiverkelir von KIMntf. 

Dvansbj, >-t< 3 J| i, SwineniOivtle. Stettin n. Stralsund am 1. Jan. lHs:t. 
Kinijfe techniaclie Kmifen «um Auaweichungsj'eNeti. 
7,nr (tewhlebto de* Thermometer*. 

Beitrüge und Bemerkungen tu unserer Kenntnis der Wirhel- 

stnnne <*ler (."yclotien. Von A. Schock. 
Nautische Literatur. 

Veraehiedene« : sutltUk der Wrack« und verlMtenen Schiffe. - Krkrnnung 
der Verfalachung haufeneu Tauwerka und Segeltuch« mit neufundlaudlschena 
Flache. — 8Qe«waa«eracen in unmittelbarer Nahe dea Oceurj«. — l>cr Schenk- 
wirt Ii. l'aynter vom Cunard-Uaenpfer „(iaUia*. — Von (»c«an au Ucean. — 
IIa« Licht der Leuchtturme. — Der Panama - Kanal. — £«•> und Trinkge- 
achirr für Yachten. — Zum Frachtverkehr auf dem Mt«elh»kppi. — Arbeit«- 
kran der NiagaraNklle. — Aaa der Meereatiete. — Oer „Ureat Kaatem-. — 
Da« Einbieaten der Winde. — Die Blciproduktion, 



Oie Rhederei der Ostsee. 

Ii. 

Oer ScbifsTrrkebr »o« Klblng, Diaii;. Slolp, *winea»ündc. 
Settin und Stralsund am 1. Janaar 1M>3. 

Elhing und liraunsberg, letzteres wegen des flachen 
Fahrwassers im Haff, haben in dem zurückliegenden Jahre 
wenig erfreuliche Verhältnisse aufzuweisen gehabt, während 
von Danzig Günstigeres zu melden ist. 

Die Rhederei Danzigs bestand ans 65 Schiffen von 
114 477 cbm, darunter 13 Schraubendumpfer von 18 981 
cbm. Die Zahl der mit Metallhaut beschlagenen Segel- 
schiffe hat sich im Jahre 1862 wiederum um eins ver- 
ringert; es existiren demnach nur noch zwei Danziger j 
Schiffe, welche zu längeren Reisen nach Ostindien und 
dem stillen Ocean geeignet sind. Dagegen sind für Dan- 
zig zwei ncoo Sccdampfer auf den dortigen Schiffswerften 
gebaut worden, während zwei andere Ende des Jahres 
noch im Bau begriffen waren. Auch die Zahl der Per 
sonen- und Bugsirdampfer bat sich abermals, nnd zwar 
bedeutend vermehrt Es haben jetzt 31 Flussdampfboote 
Danzig als ihren Heimatshafen nnd ist man mit dem ßan 
von vier neuen beschäftigt. 

Die Matrosenheuer stellte sich pro Monat auf 36 Jk 
zu Anfang, bis 50 J(- vor Schluss der Schiffahrt. 

In den Hafen von Danzig sind im Jahre 1882 ein- 
gegangen 2123 Seeschiffe von 805 634 To., darunter 918 
Dampfer von 517 654 To., darunter 1175 Schiffe von 
410 339 To. unter deutscher Flagge. Ausgegangen sind 



2080 Seeschiffe von 786 551 To., darunter C09 Dampfer 
von 512 761 To., 1142 Schiffe von 395 761 To. unter 
deutscher Flagge. 

Der Bestund der Segelscbiffsrhederei in Stolp ist in 
dem fruchtlosen Kampfe gegen die Dampfschiffe auf 8 Fahr- 
zeuge von zu-ammen 754 Rcg.-To. heruntergegangen. 

Bei diesem andauernden Kampfe der Segelschiffahrt 
ist natürlich auch die Lage der Rhederei in Swinemünde, 
die sich fast ausschliesslich auf Segelschiffe beschränkt, 
wesentlich schlechter geworden. 

Die niedrigen Frachten stehen in keinem Verhältnis 
zu den Kosten für Heuer, Assekuranz, Ausrüstung, Ver- 
zinsung des Aulagekapitals und Verschlechterung der 
Schiffe, nnd mit vollem Recht kann behauptet werden, 
dass es im allgemeinen und mit Rücksicht auf das damit 
verbundene Risiko kein schlechteres Geschäft giebt, als 
die Bbederei mit solchen Segelschiffen, die hauptsächlich 
auf die Fuhrt in der Ost- und Nordsee angewiesen sind. 

Die Swinemünder Rhederei bestand zu Anfang des 
Jahres 1877 aus 55 Schiffen von zusammen 7201 To., 
wogegen der Anfang des Jahres 1881 einen Bestand von 
41 Schiffen von zusammen 5337 To. aufweist. 

Davon sind: 

32 Segelschiffe incl. Küstenfahrzeuge mit 4931 To. 
8 Bugsir- und Passagierdampfer mit . . . 254 „ 

1 Scegtlterdampfer mit 152 , 

Es ist somit seit 1877 ein Abgang von 14 Schiffen 
mit 1864 To. zu konstatiren. 

Leider entstehen für die Schiffahrt Stettins, wenn 
einmal frühzeitig Eis friert, grosse Schaden. Nach dem 
seiner Zeit eingeholten kompetentesten Zeugnis wäre ein 
Eisbrecherboot unbedingt imstande gewesen, die Schiff- 
fahrt während des ganzen Monats December frei zu hal- 
ten und darf man voraussetzen , dass das Gleiche trotz 
der ungewöhnlichen Dauer des Frostes in den folgenden 
Monaten der Fall gewesen sein würde 

Die Einfnhr und Ausfuhr zur See sind gegen das 
Vorjahr in Stettin fast unverändert geblieben. Es betrug: 
Einfuhr : Ausfuhr : 

1662 1681 1662 1881 

723 798 To. 716 719 To. 401 513 To. 399 650 To. 
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Die Steftiner Rhederei umfasste am 1 . Januar 1 882 : 
184 Schiffe mit 44 134 Reg.-To. , hierzu kamen durch 
Neubau 4 Schiffe mit 1636 Reg.-To., durch Ankauf 3 
Schiffe mit 1004 Reg.-To., zusammen 7 Schiffe mit 2640 
Reg.-To. Abgegangen sind durch Seeverlust 12 Schiffe 
mit 3122 Reg.-To., durch Verkauf 5 Schiffe mit 1211 
Reg.-To.. zusammen 1? Schiffe mit 4333 Reg.-To.; mithin 
betrug der Bestand der Rhederei am Schlüsse des Jahres 
1882: 174 Schiffe mit 32 441 Reg.-To. Im Bau waren 
begriffen am Schlüsse des Jahres 1882: 5 Schiffe mit 
2450 To. 

Es waren in den Stettiner Hafen eingelaufen 1882: 
1615 Dampfer mit 522 540 Reg.-To. 
1577 Segelschiffe mit 171 374 

zusammen 3192 Schiffe mit 693 914 Reg.-To. 

d. i. 184 Schiffe mit 27 135 Reg.-To. mehr als 
im Vorjahre. 

Aus demselben liefen aus: 

1018 Dampfer mit 522 650 Reg.-To. 
1591 Segelschiffe mit 175 559 

zusammen 3212 Schiffe mit 698 209 Reg. -To. 

(1. i. 172 Schiffe mit 27 025 Reg.-To. mehr als 
im Vorjahre. 

Das Gewicht der im Jahre 1882 seewärts eingegan- 
genen Güter betrug 723 798 301 kg im Werte von 
154 537 454 M., wahrend sich das Gewicht der seewärts 
ausgegangenen Güter auf 401 512 527 kg im Werte von 
122 794 568 jKt. belief. 

Die fortdauernde Abuahnie der Slralsunder Rhederei 
hat sich leider auch auf das Jahr 1882 übertragen. Die 
Rhederei dieses Platzes ist in den letzten 4 Jahren von 
45 459 Rcg.-To. auf ?3 910 Reg.-To., oder um mehr als 
25 pCt. zurückgegangen. Die Frachten für Holz-Segel- 
schiffe, aus welchen die dortige Rhederei noch immer 
ausschliesslich besteht, deckten durchschnittlich kaum die 
Betriebskosten. Aus der Ostsee wird Getreide fast nur 
noch per Dampfer verschifft. 

Kohlenfrachten nach der Ostece zurück waren noch 
niedriger. Der Grund dafür ist teils in der auch für den 
Transport dieses Massenguts immer übermächtiger wer- 
denden Konkurrenz der Dampfer, teils darin zu suchen, 
dass englische und schottische Kohlen von den deutschen 
Ostsee- Hafen immer mehr durch oberschlesische Kohlen, 
deren Transport dahin durch billige Eisenbahn - Fracht- 
tarife begünstigt wird, verdrängt werden. 

Der Erbauung oder dem Ankaufe von Dampfern ist 
man im Stralsundcr Bezirke leider noch immer nicht 
näher getreten. Dass der Neubau von Holz-Segelschiffen 
auf den dortigen Werften nach wie vor vollständig ruht, 
ist unter den obwaltenden Verhältnissen nicht anders zu 
erwarten. 

Der Bestand der Rhederei Stralsunds belief sich am 
1. Januar 1882 auf 172 Schiffe mit 36 818 Reg.-To., 
hierzu kamen durch Ankauf 4 Schiffe mit 1011 Reg.-To.. 
während im Laufe des Jahres abgingen 13 Schiffe mit 
3073 Rcg.-To. durch Seevcrlust und 7 Schiffe mit 846 
Rcg.-To. durch Verkauf und Umvcrmessung , zusammen 
20 Schiffe mit 3919 Reg.-To. Die Rhederei hat sich 
somit um 16 Schiffe mit 2908 Reg.-To. vermindert, so 
dass am 31. December des Jahres 1882 ein Bestand von 
156 Schiffen mit 33 910 Reg.-To. vorhanden war. 

Eingelaufen sind in den Hafen von Stralsund 513 
Schiffe von 181 103 cbm. Die seewärts eingegangenen 
Güter hatten ein Gewicht' von 585 994 Ctr., die der aus- 
gegangenen Güter ein solches von 113 531 Ctr. Fr. 



Einige technische Fragen zum Ausweichungsgeeetz. 

Als im verflossenen October die Bark „Pnposa 1 " bei 
dem Ankern unweit Glückstadt, durch den aufkommenden 
Dampfer „Cramlington" in den Grund gelaufen, und der 
Totalverlust der „Paposa* dadurch herbeigeführt wurde, 
dass die Bark ihre Seitenlichter erst einnahm und die 



Ankerlaterne aufsetzte, als das Schiff vor der Flut heran- 
( geschwungen und stromrecht lag, da wurde in seeninni- 
j sehen Kreisen die Frage aufgeworfen: „Wann die Seiten- 
lichter in solchen Fällen einzunehmen seien?' 

Nun ist im Monat März d. J. ein ähnlicher tili 
unter St. Pauli (Hamburg) vorgekommen, indem der uf- 
i kommende Dampfer S. daselbst seinen Anker fallen 
und mit dem Kopf nach Korden, vor der Flut herum- 
schwang, während der abkommende Dampfer P. das grfi» 
Seitenlicht des schwingenden Dampfers S. erblirkte. und 
annahm, dass dasselbe noch in Fahrt begriffen sei. Dann 
hielt der P. mit ganz langsam gehender Maschine, der 
Kaiserlichen Verordnung gemäss, dicht an der Nord*it» 
des dortigen Fahrwassers entlang, und als er keineu llaw 
zum Passiren vorfand, rief man dem S. zu rückwärts » 
gehen, worauf die Antwort erfolgte, dass man vor Ante 
liege. Infolge davon ging der P. füll speed astern, kol- 
lidirte aber dadurch mit dem daselbst am Ladeplatz vir 
täut liegenden Dampfer G., sodass der letztere sank 

Da dies nun innerhalb 5 Monaten der zweite Fal: 
ist, dass eine Kollision infolge der noch stehenden Seiten 
lichter entstand, so ist die Frage wohl gerechtfertigt uci 
wichtig genug zu erörtern: „Wann müssen die Seitcnlicbtf 
beim Ankern eingenommen, und die Ankerlaterne ge»eut 
werden?" 

Die Kaiserliche Verordnung hat hierfür keine Wrel- 
tive, wenn man das Schiff, welches seinen Anker hat lall« 
lassen, nicht nach § 5 als ruanovrirunfäkig ansehen «i" 
Hierauf lässt sich freilich entgegnen, wenn man den ? : 
für solchen Fall als zu Recht bestehen lassen will, di- 
es die Sache nicht bessern wird, da das auf- oder sr>- 
j kommende Dampfschiff annehmen muss. dass das ander» ) 
Schiff, obwohl manövrirunfähig, auf einem Flusse fe-t 1 ' 
Anker liege , während es in Wirklichkeit noch in Beu- 
gung begriffen ist . Aus diesem Grunde , d. h. da Aj- 
ankernde Schiff noch in Bewegung begriffen ist, es ent- 
weder mit der Flut von hinten gegen die Kette anläufi ' 
oder herumschwiiigt, oder auch beide Bewegungen /ujU«f 
macht, geht unsere Ansicht dahin: 

1 . Dass ein solch ankerndes Schiff als maoövrimr- 
fähig nicht angesehen werden sollte. 

2 . Dass die S^citenlateraen so lange auf ihrer geseu- j 
liehen Stelle zu belassen sind, bis das Schiff stromtv^ j 
liegt, um andeuten zu können, dass es noch nicht I 
lieft, wo dann, sobald das letztere eintritt 

3. Sofort und möglichst gleichzeitig mit dem Fort- 
nehmen der Seitenlichter, die Ankerlaterne aufp^ ,:! 
werden sollte. 

Bei dieser Besprechung w irft sich andererseits <ii- 
Frage auf: An welcher Stelle soll nach § 8 der Kai>'" 
liehen Verordnung die Ankcrlaterne angebracht werden- 
Dieselbe besagt, das Licht „soll so eingerichtet werd« 
dass ein helles, gleichmässiges nnd ununterbrochenes Li* 
über deu ganzen Horizont sichtbar wird." Eine <g Wj^ 
Stelle giebt es aber auf keinem Schiffe . wenn ja m-^* - 
jjrhtjicht etwa nnt<>r itpm Kl ; v> ^n ■||)q )ü ) >f aiibnil &JU^ 
welches einerseits aber der Kaiserlichen Verordnung ^' 
gegen, und andererseits nicht immer thunlich ist. 
der gewöhnlich en Praxis wird die Ankcrlaterne an Stcn j£ 
JioiiiscitL- im Furkwaut .ang ebracht, bei einigen nachj^£, 
halb auf am Fockstag^ da aber in beiden Fällen itw' 
Kollisionen vorgekommen sind, indem das Licht durch 
Fockmast verdunkelt worden, so dürfte es sich cmpfebU' 11 
j die Ankcrlaterne an der Steuerbord l'ockraa. etw ajnj^ 
Mjt'e ftwisclien No** 1 -" Joppaaul in der gesetzliche 
Höhe anzubringen, wo dann bei der grösseren Entfernm- 
vom Fockmast, der Verdunkelungswinkel bedeutend Spith- 
als in den beiden vorgenannten Stellungen ist. 

Nachschrift. Von dem Seeamt zn Hamburg wuni'' 
am 18. April d. J. der Spruch abgegeben, betreffend J |r 
Kollision zwischen den beiden HamburgerSchranbendanin^ 
„Grasbrook", Kapt. J. H. C. Schwancr, und „Portia\ Ki£ 
C. Vormeng, welcher Unfall sich bekanntlich gegen 3* l ' T 
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Morgens am 28. März d. J. in der Nähe des St. Pauli- 
Fischmarktes ereignete. Der , Grasbrook* wurde durch 
den Zusamracnstoss so stark beschädigt, dass das Schiff 
sich mit Wasser füllte und auf Grund sank, während die 
unbeschädigt gebliebene „Portia" ihre Reise nach London 
ohne Aufenthalt fortzusetzen vermochte. Nach beschaffter 
Entlöschung der aus Kohlen bestehenden Ladung wurde 
der Leck des „Grasbrook" provisorisch gedichtet, das 
Schiff gehoben und dann im Trockendock reparirt, worauf 
die Ladung wieder an Bord genommen worden ist, mit 
welcher sich der „Grasbrook -1 jetzt auf der Heise nach 
Westindien befindet. (Genaueres siehe Abendblatt der 
Börsenhalle vom 8. und Hauptblatt vom !). vor. Monats). 

Der Spruch des Seeamts hatte den folgenden Wort- 
laut: ,Dei Zusammenstoss der „Portia* mit dem „Gras- 
brook"* ist dadurch herbeigeführt, dass die clbabwärts- 
gehendc „Portia" um in dem engen Fahrwasser unter 
St. Pauli eine Kollision mit der aufkommenden „Betty 
Sauber", welche zu Anker gegangen war um zu schwoien, 
zu vermeiden, stoppen und rückwärts gehen inusste und 
dabei unter Mitwirkung der Flutströmnng gegen den 
„Grasbrook" hinaugedrückt ist. 

Ein Verschulden oder ein fehlerhaftes Manoxriren ist 
unter den vorliegenden Umständen der „Portia" nicht 
nachzuweisen. Nicht zu billigen ist es, du-s die „Betty 
Sauber", nachikjn »it: Juir^Ankur. Zugängen war, um zu 
schwoien, die Seitenlichter nicht eingenommen hat." 

Es ist wünschenswert, dass für das enge Fahrwasser 
der Elbe ein Sigual festgesetzt werde, um anzuzeigen, 
dass ein Schiff zu schwoien beabsichtigt und zu dem 
Zwecke vorübergehend zu Anker gegangen ist" 

Iiazu bemerkt unser sachverständige Korrespondent, 
dass „daraus zu ersehen ist, wie geteilt die Ansichten 
sind, und wie wichtig es ist näher festzustellen, wie es 
beim Ankern gehalten werden soll. Ich für meine Person 
halte entschieden daran fest, dass so lange ein Schiff nicht 
stromrecht liegt, die Seitenlichter beizubehalten sind. 
Hätte im gegebenen Falle B. S. beim Fallen des Ankers, 
ihre Ankerlaterne gesetzt, so wäre „Portia" zu glauben 
berechtig gewesen, dass B. S. fest und stromrecht vor 
Anker liege, während sie in Wirklichkeit im schwoien 
qner Stromes lag, und daselbst fast das ganze Fahrwasser 
einnahm. Bei^ Hochwasser oder beim Anfang -der._.Flut 1 
weiss jeder Lot se, dass die auf dem Flusse angetroffenen. 
Scluffe •nur^Tuffen können, und " wird jedenfalls bejjn_ 
Krblic ken eines, weissen Lichtes Rücksicht . darauf nehmen^ 
JBTffssenT" 11 * 1 auc « » ls tüchtiger Lotse nehmen. Nicht zu 
billigen wäre es dagegen, wenn ein ankerndes und im 
Schwingen begriffenes Dampfschiff, seine weisse Topnlaternc 
noch stehen Hesse; dieselbe soll nach meiner Ansicht 
sofort beim Fallen des Anker s herunter genommen wer- 
Ten! So lange aber kein Gesetz darüber existirt, macht 
es Jeder nach seinem besten Ermessen. Einseitig kann 
Hamburg resp. Deutschland auf der Elbe nichts be- 
stimmen, da das internationale Ausweichungsgesetz bis 
zur Elbbrücke Hamburg s reicht. 

Zur Geschichte des Thermometers. 

Der Präsident der Königl. meteorol. Gesellschaft zu 
London, Herr R. H. Scott, hielt in der Sitzung der Ge- 
sellschaft vom 10. März einen Vortrag über die Geschichte 
und Entwickclung des Thermometers, nach welchem der 
älteste Erfinder des Instruments unbekannt ist. Zuerst 
erwähnt der bereits etwa 50 Jahre alten Erfindung ein 
Dr. R. Fludd in einer 1638 erschienenen Schrift. Bacon, 
welcher lfi3G starb, erwähnt das Instrument ebenfalls. 
Die frühesten Thermometer waren eigentlich Sympiczo- 
meter. da das Ende der Röhren offen war und in Wasser 
tauchte, welches in der Röhre stieg oder fiel, wie die 
Luft in der Kugel sich ausdehnte oder zusammenzog. 
Solche Instrumente litten natürlich unter den Einflüssen 
des Luftdrucks und der Temperatur, wie Pascal bald ent- 
deckte. Jedoch wurden gleichzeitig mit solchen Instra- 



menten auch Thermometer mit geschlossenem Rohr zo 
Florenz angefertigt, and einige von diesen alten Instru- 
menten wurden noch vorgezeigt auf der 187fi zu Süd 
Kensington abgehaltenen Leih - Ausstellung wissenschaft- 
licher Apparate. Sie befinden sich in der Sammlung der 
Florentiner Akademie und stimmen nach dem allgemeinen 
Prinzip ihrer Bauart mit den jetzigen Thermometern über- 
ein. Die Verbesserungen in der Konstruktion der Ther- 
mometer stammen hauptsächlich von Engländern her, in- 
dem Rob. Hooke den Gefrierpunkt, Halley den Siedepunkt 
und den Gebrauch des Quecksilbers statt des Weingeist 
und Newton zuerst den Begriff der ßlutwärmc einführte. 
Fahrenheit war ein Deutscher von Geburt, starb aber als 
Günstling Jacob I. in England. Reaumur's Thermometer 
ist in seiner schliesslichen Form von De Luc angegeben 
und das hundertteilige gewöhnlich Celsius zugeschriebene 
Thermometer stammt eigentlich von Linnc\ Celsius Skala 
stand umgekehrt wie jetzt, ()'' bedeutete den Siedepunkt, 
100 r ' den Gefrierpunkt. Eine Ausstellung und Musterung 
von allerlei Arten beschloss den Vortrag; ausgestellt waren 
Normal-, Maximum-, Minimum-, Maximum und Minimum-, 
metallische, selbstrcgistrireiidc, Sonneustrahlungs-, See-, 
Erd- und Bronnen-, spezielle, mit verschiedenen Formen 
der Kugel, Skalen etc. und vermisrhte Thermometer, nebst 
Thermometersebriüiken. Photographien etc. etc. Xat. 



Beiträge und Bemerkungen zu unserer Kenntnis der 
Wirbelstürme oder Cyclonen. 

Von A. Schuck. Sei-* hiirer. 

In No. 23 v. Jahrg. der „Hansa" ist den deutschen 
Seefahrern zugängig gemacht ein Artikel des „Nautical 
Magazine" vom September v. .1.. der sie hinweist auf 
Arbeiten des spanischen Paters B Vines, die darlegen ein 
Einbiegen von + I V' des Windes nach dem sog Centrnm 
der Antillen-Stürme. 

In meiner kleinen Arbeit: „Die Wirbelstürme etc." 
(Schulze'sche Hofbuchhandlung. Oldenburg i. Gr.) S. 22, 
habe ich bereits erwähnt, dass Mr. Redfield 45° für das 
Einbiegen des Windes nach dem Centrum in den Cyclonen . 
die nahe dem Sl. Teil der Ostküste Nordamerikas auf- 
traten, als „durchschnittliche" Grenze bezeichnete; nach 
den mir vorliegenden Thatsachen äusserte ich a. o. O. S. 
4j u. ff.: „Stellt mau sich mit dem Gesicht in den Wind 
so liegt es auf der Nl. Erdhälfte rechts, auf der Sl. links, 
meistens nach hinten, und zwar sind hierfür 4 Kompass- 
striche = 45° keine übertriebene Annahme, jedoch nicht 
als unzweifelhaft bewiesene Thatsache, oder als Bcqucm- 
Iichkeitsregel zu betrachten." Wenige Zeilen vorher hatte 
ich bereits nach Piddingtons wörtlichem Citat darauf hinge- 
wiesen, dass Redticld beabsichtigte: die scheroatische Zeich- 
nung einer Cyclone mit nach dem sog. Centrum einbie- 
genden Spiralen, sie aber untcrliess: aus Rücksicht auf 
die Bequemlichkeit des Kupferstechers. 

Jene Arbeit enthält in Wort und Bild 2 Fälle aus 
dem Nordatlantic , 24 aus ostasiatischen Meeren, 2 aus 
dem indischen Ocean, aus denen sich erkennen lässt: die 
Bewegung des Windes um das sogenannte Centrum ist 
nnregelmässig; — aus vorurteilslos und streng sachlich 
durchgeführten Arbeiten geht hervor: die Gesetze, nach 
denen diese Bewegung stattfindet, sind nur zum geringsten 
Teil bekannt, weil noch nicht genügend erkannt sind : die 
Gesetze, nach denen die Verteilung des Luftdrucks und 
die Ausgleichung in den Unregelmässigkeiten der letzteren 
vor sich geht. — Als einzige Möglichkeit, der Erkenntnis 
dieser Gesetze näher zu treten ist zu betrachten : 1. Ein- 
richtung von Stellen zur Sammlung und Diskussion der 
Schiffsbeobachtungen in allen an der Seefahrt teilnehmen- 
den Staaten, 2. Vereinigung dieser Anstalten für synchro- 
nische d. h. auf eine bestimmte Zeit rednzirte Beobach- 
tungen an 6 Tageszeiten. Die Zusammenstellung, Verar- 
beitung, Ueraosgabe dieser Beobachtungen verursachen so 
viel Kosten, dass sie kaum möglich sind, wenn letztere 
nicht — sei es gleichzeitig, sei es abwechselnd — von 
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verschiedenen Regierungen bestritten werden; bei län- 
gerer Friedensdauer ist dies erreichbar. 

In gen. Arbeit hob ich hervor, duss seit 18C0 die 
Herren Mcldrum, Scott, Toynbee, Willson energisch gegen 
die durch Piddingions Richtungstabellen und Uornkarten 
(der übrige wertvollste Teil seines Buches blieb in zu 
vielen Fällen un- oder nur wenig beachtet) verbreitete 
Ansicht der Windbewegung in Kreisen aufgetreten sind; 
dabei vergass Maury anzuführen, der in seinen Slg. Dir. 
8. Aufl. 1859. II. S. 451 u. ff. — vielleicht schon in 
früheren Auflagen — gegen diese Annahme auftritt und 
spiralförmige Figur einer Cyclone giebt; ich kann aber 
nicht beurteilen, ob sie von ihm selbst veranlasst oder nur 
citirt ist. Wir können uns um so mehr freuen, dass jetzt 
von einem Spanier die Bewegung des Windes in unregel- 
mässigen Spiralen nach dem Centrum hin auch für West- 
indien nachgewiesen ist, denn wir verdanken Spanien die 
Entdeckung Westindiens und sie ist ein Beweis, dass dieses 
Königreich ebenfalls der Verwendung meteorologischer 
Forschung für die Seefahrt nicht bloss seit längerer Zeit 
Aufmerksamkeit, sondern auch an die Oeffcntlichkeit tre- 
tende Thätigkeit zuwendet. 

Infolge von spanischer Seite geschehener Anregung 
habe ich mich mit ein Paar Taifunen beschäftigt, die über 
Luzon oder die Sl. davon gelegenen Inseln zogen und 
habe dabei die Barometerstände einiger Schiffe verglichen, 
welche letztere in ob. Arb. S. 24 erwähnt, deren Lage 
zum sog. Centrum mit Windrichtung, -starke und Wetter 
dargestellt ist; dadurch werden die in ob. Arb. S. 40 
bis 42 gegebenen Fälle von nachweisbaren absoluten 
Gradienten*) (durchschnittlichem Unterschiede im Baro- 
meterstande für je 60 Sm.), in geringem Maasse auch 
unsere Kenntnis der Verteilung des Luftdrucks um das 
sog. Centrum vermehrt. 

1871, Oct. 1 a. l l7 U. Gr-Zeit befand sich die deut- 
sche Bark „Palma" aus Hamburg im Centrum eines Taifnns; 
ausser anderen Schiffen waren in einiger Entfernung von 
ihr die K. K. Ö.-U. Korvette „Fasana" und die britische 
Bark „Kelso". 

187a,Oct.2p.7,»U. 
G. Z. war die deutsche fV " 
Bark „Felix Mendels- 
sohn 1 ' aus Bremen im 
Centrum eines Taifuns 
nicht sehr weit von der 
Insel Hainan, die briti- 
sche Bark „Velocity" 
und die deutsche Bark 
„Herrmann Friedrich" 
unweit der Nordküste 
von Lmzon, 'die deut- 
sche Bark „Ellen Rick- 
mers" nahe der Süd- 
küste von China. 

Br. Lg. v. Centrum Wind Rieht- Bar. Df. absol. 
Schiff *N »OG. Sm. Richtg. v. Stk. winkel mm mm Grad- 




Palma Iß* 116., 0 0 0 0 0 736« 
Kelso 8„ 109« 590 SWJS WSW 6 12& 67„ 20« 2* 
Fasana 10* 110,, 430 SW|W W 6 12 64^ 17,, '2„ 
F. Men- 
delssohn 17« 11»,, 0 0 0 0 0 725,, 
E.Rickni.21„ 116« 280 NNOJO NOiO 10 13t 54« 29,, 6„ 
Velocity 19* 120„ 4Ä0 0«N 0 0 0 S6,, 30« 4„ 
H.Friedr. lt»„ 120,. 440 OiN StO 1 8 66« 31,2 4„ 
Vcl. und H. F. befanden sich, soweit es jetzt beur- 
teilen kann, im Grenzgebiet der Luftdruck - Depression, 

*) Entfernung vom Centrum in Seemeilen (verhalt sich 
cum): Unterschiede im Barometerstände (wie «ich verhalt) = 
(I Aequatorgrad oder) 60 Sm. (cum): absoluten Gradienten; 
oder: der absolute Gradient ist die trigonometrische Tangente 
des Winkels im rechtwinkligen Dreieck, dessen gegenüberliegende 
Kathete der Unterschied im Barometerstande, dessen anliegende 
die Entfernung vom Centrum (der Aequatorgrad oder 60 Sm. 
als Einheit gerechnet) ist ; der geschätste Gradient ist die Ent- 
fernung iweier Isobaren von einander ebenfalls auf jene Maass- 
einbeit 



io deren Minimum oder sog. Centrum F. M. war — uid 
einer weiter ostwärts gelegenen; E. R. aber an der nörd- 
lichen Grenze jener; sie war vorher nördlich von Vcl. 
und H. F. westwärts gezogen, bei E. R. war. währt&d 
der ganzen Zeit in der über sie berichtet wird, der Wind 
Ol. und NOl 

Da in einer periodischen nautischen Zeitschrift der 
verfügbare Raum beschränkt ist, bin ich nicht imstande, 
aus den mir zugänglichen veröffentlichten Berichten über 
Stürme in den verschiedenen Zonen die Richtungswinkel 
des Windes und die Unterschiede im Barometerstände ft; 
alle die Fälle auszusondern, in denen Schiffe im soj. 
Centrum waren ; ich scbliessc hier noch ein Paar Beispiel; 
aus einem sog. Mauritiusorkan an. 

Herr A. V. Vielle in Mauritius hatte Herrn Bar. u: 
Heerdt, Dir. der marit. Abteilung des meteor. Institut, 
in Utrecht. Berichte Uber Orkane vom 3. — 8. Mai l*« ri 
Jan. 1880 u. 81 gesandt, von den Hr. Bar. v. II. di 
erstgenannten durch bei den meteor. Instituten in Utrecht 
London und Hamburg vorhandene Berichte vervollständig 
und nach ihnen eine Bahn für das Centrum entwarf: it 
rauf war er so gütig, sie mir vor ca. 2} Jahren zn «ki- 
chern Zweck zu schicken. Obgleich wir verschicdcN 
Hauptzeitcn annahmen, mit anderen Worten verschiedet» 
Normalörter bestimmten, so wich doch die bezügliche 
Lage der Bahn nicht so von einander ab, als es bei Ar- 
artigen Arbeiten erwartet werden muss ; bis jetzt rerjncbk 
vergeblich, jene Berichte zu vervollständigen. 

1879, Mai 3, p. 10^ U. G. Z. befand sich ein w 
Cyclonencentrum nach Schätzung in 25.» 5 S, ">0 ; <> <j 
und bewegte sich bis G. p. 9 tJ U. nach 27,7 C S, 11 
(OSOJO 4,» Sm. p. h.) wo das franz. Schiff „Gabru* 
Alice" in dasselbe geriet: von dort zog es bis 7. p Sil 
nach 26,,° S, 58. 5 0 0 (NOz()'/ s O 6,« Sm. p. b.) vor- 
bei dem deutschen Schiff „Bylgia" aus Hamburg vorbc 
strich. Der Ort der „Gabrielle Alice" war bei »«ton 
nicht so bestimmbar, wie der der „Bylgia". doch bliebt 
meine Bemühungen dies auszugleichen (wie er»!il»t') e 

folglos. Nach Schate 
hätte sich das Centn* 
bewegt : vom 3. I 1 )-' 
bis 4 a. 8* U. 2V' 
51,, '0(0 8,,$n.p.t 
dann bis 6. p. 9,»C 
S, 55,, a 0 (SÜJO'.' 1 
4,, Sm. p. h.) — bei 4^ 
Unsicherheit die alH 
solchen Schätzungen »'•• 
haftet, halte es fcu r» 
gewagt, Annahme db< r 
Biegung der Bahn in 4« 
Vordergrund zu stell« 
Es ist dies einer der *■ 
selten bekannt werde 
den Fälle in denen das Centrum über zwei verschiede-.* 
Beobachter zog. 

In Figur 1 und 2 habe wie früher angegeben: *" 
des Centrum, Richtnng und Entfernung der Beobacht ' 
von ihm, Windrichtung, -stärke und Wetterzeichen: 4- 
Radius des um das Centrum beschriebenen kleinen hf*'/' 
ist wieder gleich der angenommenen Summe (40 Sm ) 
Unsicherheit beider Schiffsortc, die gestrichelten Ub"' 
bezeichnen die gross ten Abweichungen des linearen Ceo 
trum-Gradienten (Linie vom Beobachter zum Central» ,: 
folge dieser Unsicherheit; die einfach punktirte Linie 
die direkte Verbindung zweier Orte bei denen der lf' rr 
schied im Barometerstand nicht mehr als 0,j mm betrif 1 
die doppelt punktirte ist die mit Rücksicht auf ein dritte- 
Schiff gezogene (immer als willkürlich zu betrachten*' 
Verbindungslinie solcher Orte ; die Windpfeile fliegea 
dem Wind, an ihrer Spitze stehen die Haken für 
stärke und zwar stellen die schmalen Pfeile die 
stärke 1—7 (ein kurzer, drei lange und ein kurzer Hii ftl 
dar, die breiten Pfeile die Windstärke 8-12 (1-3 W ; 
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Haken); am anderen Ende der Pfeile sind die Wetter- 
zeichen angebracht; wenn auch an der anderen Seite der 
Pfeilspitze ein Haken ist. bezeichnet er abnehmenden 
Barometerstand. 
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Barometerkonstruktion und -korrektion der „Gabrielle 
Alice" und „Regina Maris" sind unbekannt; der Baro- 
meterstand der „Marie Elisabeth" am 7. p. 8, t U. ist nach 
2 Ablesungen von 12stündiger Zwischenzeit interpolirt und 
nach Mitteilung des Steuermanns yom »Eduard" pumpte 
dessen Barometer; dies erklärt obige ofTenc Stellen. 

Es sind jetzt 30 Jahre seitdem Maury auf dem Brüs- 
seler Kongress seine Ansicht über den Nutzen meteoro- 
logischer Beobachtungen aof Schiffen , ihrer Sammlung, 
Zusammenstellung und Diskussion scheinbar zur allgemeinen 
Anerkennung brachte; aber die Befolgung seiner Ansicht 
ist doch nur gering (manchmal auch nur scheinbar) denn, 
nach 30 Jahren und aus so besuchter Gegend konnten 
in Fällen wie der oben erwähnte nur 3 meteorologische 
Institute und ein Privatmann in Mauritius nur so wenige 
Berichte geben : Regierungen, Rheder, Händler, Versicherer, 
Sceschiffer und -Steuerleute können also unmöglich den 
Nutzen solcher Beobachtungen und Arbeiten für Dampf- 
und Segelschiffe erkannt haben, (er lässt sich zwar nicht 
in Zahlen wiedergeben, thatsächlich ist er aber unendlich 
gross) — oder es sind nicht die rechten "Wege gewählt, 
um die an der Sicherheit, Regelmässigkeit und Geschwin- 
digkeit des Seeverkehrs Interessirtcn zur richtigen Er- 
kenntnis jenes Nutzens zu bringen. — Der sichtlichste Er- 
folg der Bemühungen Maury's und seiner Nachfolger be- 
steht bis jetzt darin, dass, trotzdem die Schiffe mit immer 
weniger Mannschaft in See geschickt werden, ihre gewöhn- 
lichen Reisen nicht schlechter sind als früher; dies ist 
ein nicht zu unterschätzender Gewinn, aber zweifellos 
könnten bessere Reisen gemacht werden. 

In oben angefahrten Beispielen finden wir wiederum 
die seit Jahrzehnten erkannte Bewegung des Windes um 
ein Bar. Min. im Ganzen nachgewiesen (auf der SL Erd- 
hälfte mit dem Lauf des Uhrzeigers), im Einzelnen aber 
nicht abhängig von der Lage zum sog. Centrum, — die 
Windstärke nicht in dem Maassc abhängig von der Ent- 
fernung vom sog. Centrum als nach eingebürgerten An- 
sichten erwartet werden könnte. Am 6. p. 9, s U. mögen 
Herrm. und Mar. Elis. gleich weit vom sog. Centrum ent- 
fernt gewesen sein, bei H. wies die Windrichtung von 
diesem weg, bei M. E. ungefähr recht auf dasselbe zu; 
wahrend der Unterschied in der Windrichtung bei den 
fast in gleicher Richtung vom sog. Centrum befindlichen 
II. und E. nur gering ist, ist er bei den nach einer an- 
deren Seite ähnlich gelegenen Bylgia und Reg. Mar. sehr 
gross; da über die Richtung der Bahn bis dahin nur 
soviel sicher ist, dass sie aus westlicher Gegend nach 
östlicher lag, so ist höchstens .Eduard" als seitlich von 
der Bahn befindlich zn betrachten, alle andern Schiffe 
können sich in der vorderen Cyclonenhälftc befunden 
haben. In Bezug auf Windstärke hat H. nur wenig 
grössere als der doppelt soweit vom Centrnm entfernte 
„Majestic", dessen Barometerstand niedriger war als auf 
H. und B.; B. hat nur wenig grössere als Maj. nnd 



H. aber etwas geringere als Reg. Mar.; B. und M. haben 
jedenfalls nahe gleiche Lage zur Bahn, bei B. ist auch 
beachtenswert grössere Windstärke, die Windrichtung ist 
ziemlich gleich. 

In den folgenden 23 Standen ändert sich die Wind- 
richtung am meisten bei Maj., Reg. Mar. und H., bei B., 
auf welche das Centrum znzieht, wird der Wind bis 7. 
7„ U. NWzN, er erreicht dabei für einige Stunden Stärke 
11, ändert aber in der nächsten Stunde zurück bis WzN, 
dabei in den letzten beiden Stunden von Stärke 10 — 1 
abnehmend: bei Maj. war er anfänglich ziemlich rasch 
NNW geworden, dann ebenso rasch auf WzS zurückge- 
ändert. er nahm langsam an Stärke zu und wurde nach 
ca. 6 Stunden wieder NWzW. Bei „Regina Maris* än- 
derte der Wind, soweit der sehr karge Bericht dies be- 
urteilen lässt, von NNO— NNW, an Stärke wenig zuneh- 
mend; der Barometerstand auf diesen 3 Schiffen nahm 
noch ab und scheint bei „Majestic" und „Bylgia" ziemlich 
gleichzeitig den oben erwähnten niedrigsten Stand erreicht 
zu haben, der Unterschied in der Abnahme desselben ist 
aber bedeutend: 12, T gegen 7* mm. — Während bei 
M. Elis. die Windrichtung dieselbe bleibt, die Windstärke 
allmälich abnimmt, ändert die Windricht. bei H. 3 Strich 
der grösseren Entfernung vom Centrura entsprechend; bei 
ihm bleibt die Windstärke gleich; auf beiden Schiffen 
nimmt der Barometerstand zu, jedoch auch mit bedeu- 
tendem Unterschiede: 14,j gegen 7,, mm. 

Während das Min. der Bar. Depr. von „Bylgia" ost- 
wärts weiter zog, ändert sich der Wind bei „Hermann" 
sehr langsam noch 3 Strich nach Osten und an Stärke ab- 
nehmend; bei „Bylgia" rasch (in f Std. 6 Strich) nach 
Süden, in dieser halben Stunde von 1 — 12 zunehmend, 
dann allmälich an Stärke abnehmend; bei „Majestic" än- 
dert der Wind bedeutend langsamer durch W nach SWzW, 
anfänglich etwas an Stärke (bis 10) zu-, dann abnehmend; 
bei „M. Elis." blieb der Wind noch 12 Stunden unver- 
ändert Süd und nahm au Stärke glcichmässig ab, bei 
diesen 4 Schiffen nahm der Barometerstand zu. 

Ungefähr 4 Stunden nachdem das Centrum „Bylgia" 
passirte, scheint der Barometerstand auf „Regina Maris" 
am niedrigsten gewesen zu sein, bis dahin änderte der 
Wind, an Stärke zunehmend, nur 2 Strich westlicher und 
Barometerstand sowie Windrichtung scheinen 7 Stunden 
unverändert geblieben zu sein, später änderte der Wind 
(in ca. 25° S, 62° 0) noch mehr nach West. 

Wie bereits angedeutet, ist das Material nicht voll- 
ständig genug, um eine eingehende Diskussion des Ver- 
laufs dieser Cyclone zu rechtfertigen, auch erlaubt der 
Platz nicht, das vorhandene Material zu veröffentlichen, 
einen ungefähren Ucberblick wird dio folgende Zusammen- 
stellung geben, welche die Lage der Schiffe etc. zu der 
Greenwich-Zeit enthält, an der der jedesmalige niedrigste 
Barometerstand beobachtet wurde. 

Schiff Br. Lg. Wind Bar. Df. Wattar Saagang Haha 

• 8 0 O voa Stk. mm nun i.Std. «an 
1879 V. 3. p. 10„ U. 

B. Drumclog . 28* 47,, SOfO 10 760*— 6„ 14 q,r,ol NWu.0SOwlrr8 

Hollander. ... 23,. 54,, KtO 10 67? 

Bylgia 26„ 64„ » 7 63*— 3* 19 q t r NO 7 

Mar. Elisabeth 27* 60* N»W 6 56* -4„ 15 q r 
4. a. 8* ü. 

Bvlgia 25, 4 63, T N«0 9 61* —5* 29 u » 8 

Hollander.. .23*65* N«W 10 66*?— 2 24 qr! 

Mar.Elisabeth 28,, 80* NW 5 55* — 5* 25 q r 

Drumclog .... 28„ 46* SSO 10 56,, +6* 10 q, SWu.SO 9 
6. a. 8„ ü. 

Hollander ... 23,, 56, 4 NW*X11 65? -3 48 

Bylgia 26* 61 „ N 6 60* -2 5 c NO 6 

Mar.Eliaabeth 28* 69* O 2 66* {ijj*^* cstr.li. N 

Herrmann 25,, 57,, N 4 68*— 1* 4 c N 3 

Gabrielle Alice 30* 66,, SO 5 62? 

Füret Bismarck 29„ 48* SSO 7 60* +8* 8 q 

Johanne 30* 38* Sr.O 5 68* 0 4 SSO 4 

Eduard 19,, 53 u W 1 59,,?— 0* 8 c SW 6 

Auf »Füret Biamarckc und »Eduarde beobachtete man den 
niedrigHten Barometeretand 4 besw. 16 Stunden später, er hatte 
sich nur geringfügig geändert; diese Schiffe bewegten «ich offen 
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Luftdruck DeprcHdioii von i 
sogen. Minima oder Centren vor- 



Aumlehnring, in «1er 



•5. a. 0 4 r. (nach «** B«m»rkungin 

Herrntann 26„ 57,, N 8 752,, —7 a 20 eu N5 [SwY SO) 

Bylgia 26,, G0„ NW 6 *l„ +0* 2 c 1 NO « 

Mar. Elisabeth 29„ 67« O 6 64* IZj 1 "'«! <h 

Fürst Bismarck 2fl, T 4«„ S.SO « ßl l7 -0„'rV4 p .SSO 6 

Johanne 8l„ 8ft rt SO 5 ß8„ -0,, » 4 e » 4 

Kduard 20„ 53 rt W>\V 6 5<J,, -1„ » 4 <• SW 5 

Holländer. .. 2:t„ 50, : XX\V 5ft?+l? 

Auf »Mari» Kliwibeth« beolwchtete man <Ien niedrigsten 
Barometerstand (73«„,i nur eine Stunde früher alfi auf »Gubrielle 
Alice*. 
H. a. 0„ V. 

Kegiua Mari«. 24., i>2., NNW 10 746»?— 10 rt 41 >u 

Majestic 2ö< 58,, W 9 53,, + 4,, 4,- p SWxS 8 

Bylgta 2fi, 4 58„ SzW 10 4«.»*+ 4„ 4„ <H * » 

Mar. Elisabeth 29„ f>4„ S 8 53^+16,-28,» 

Hernuann . . . 25.» 51« S 6 64,. +12,. 40 cqp S 5 

Ktluanl 21„ 50* SOkO 6 63 a J".^^ q d SSW 5 

Ausserdem glaube ich henorheben zu müssen, dass bei 
„Mar. Klis." ahnliches zu bemerken ist wie am 25. März 
1879 (ca. 2} Monat früher) in derselben Gegend bei 
„Sophia Joakim": die Windrichtung weist in verhältnis- 
mässig geringer Entfernung vom sog. Centrum ungefähr 
recht auf dieses zu, — folglich konnte die Meinung ent- 
stehen, dort habe sich der Wind in anticyclonaler Rich- 
tung (auf der Sl. Erdhälfte gegen den Lauf des Uhrzeigers) 
am das Centrum bewegt. Man hätte also beobachtet, 
dass auch bei geringer und nicht nur „bei grosser Ge- 
schwindigkeit des Ceutruro, im eigentlichen Sturmgebiet 
anticyclonalc Windrichtung vorkommt" (Ann. d. Hydr. IX. 
1681, S. 406). ludess bleibe bei meiner — 1881 i. gen. 
Arbeit S. 28 in Bezug auf Taf. IV, Fig. 21 und zuge- 
hörigen Bericht ausgesprochenen — Ansicht, dass dies 
nur Scheiu ist, der durch uugeuaue Orts- und/oder Zeit- 
bestimmung, oder durch gleichzeitiges Vorhandensein zweier 
sog. Minima in geringer Entfernung von einander, oder 
durch besondere Verteilung des Luftdrucks hervorgebracht 
wird. — Solche Fälle geben Beweis für die Richtigkeit 
des Ausspruchs desselben Herrn (E. Knipping, Ann. p. p. 
X, 1882, S. 81), dass eine freiere Auffassung des ganzen 
Wesens der Sturme nötig ist. Wie schwierig es ist, auch 
nur für eine kurze Strecke die Bahn des Sturmccntrum 
oder absoluten Miniraum dnreh Berichte aus ihm selbst 
zu bestimmen und „die Lokalität zu berücksichtigen" weiss 
Hr. Kn. selbst sehr wohl (vergl. ob. Arb. S. 54—56 u. 
75): jedenfalls glaube ich 1876 keinen irrigen Ausspruch 
gethan zu haben als äusserte : man schreibt dem Centrum 
oder Bar. Min. einer Cyclone zu grossen Einfluss auf die 
Windrichtung zu; diese sowohl als die Windstarke werden 
auch hier von der Verteilung des Luftdrucks, also der 
Lage der Isobaren abhängen." — 

Um diese Verteilung des Luftdrucks kennen zu ler- 
nen, eine freie und richtige Auffassung des ganzen Wesens 
der Stürme bestmöglichst zu gewähren, bedarf es der oben 
erwähnten, bis jetzt vergeblich, weil unrichtig angestrebten 
gemeinsamen Arbeit, und für diesen speziellen Zweck be- 
darf man gleichzeitiger Beobachtungen oder der Zurück- 
führting dieser Bcobachtnngen auf gleiche Zeit. 



Nautische Literatur. 



Praktischer Schiffbau: Bootsbau von A. Brie, geheimer 
Admiralitätsrat und Docent an der Konigl. Oewerbe- 
Akademie. Herausgegeben von dem Verein „Hütte". — 
Zweite Auflage. Selbstverlag der „Hatte*. 1883. IV 
und 38 Seiten Folioformat mit 15 Tafeln in Doppel- 
formal. Preis: M. 10.— 
AU wir vor noch nicht ganz vier Jahren das Erscheinen 
von Brix' „Bootsbau" in der „Hansa* 1 anzeigten, gaben wir der 
Hoffnung Ausdruck, dass dieses Werk sich oiebt allein für den 
Vortrag über praktischen SctiirTl.au au der nunmehrigen Kgl 
Technischen Hochschule nützlich erweisen, sondern dass es 
auch Uber diesen Rahmen hinaus eine willkommene Bereicherung 
der vaterländischen Schiffbau- Literatur bilden würde. 

Diese Hoffnung ist, wie das verhältnismässig schnelle Ver- 
greifen der ersten Auflage bewiesen bat. durchaus berechtigt 
gewesen. Studirende der Konigl. Technischen Hochschule und 



längst in der Praxis stehende Fachmänner u. s. w. h*hti 1D 
gleicher Weise dieses erfreuliche Resultat herbeigeführt, vt 
haben dem Werke eine Verbreitung gegeben, welche jeüt cid« 
zweite Auflage notwendig gemacht hat. 

Der Herr Verfasser hat sich der Mühe unterzöge«, tut 
Werk vollständig neu xu bearbeiten, wobei nicht allein du. 
jenigo Berücksichtigung gefuuden hat. was hei der ertteu Au< 
läge aus Raummangel wegbleiben musste, sondern »oci tll' 
dem Rechnung getragen werden konnte, was in den vergaagnicg 
vier Jahren auf dem fraglichen Gebiete neu hinzugekommen m 
Text und Zeichnungen haben hierdurch in gleicher Wtitt 
eine umfangreiche Vermehrung erfahren, auch ist es gleichiwiij 
möglich geworden, das (iehiet der eigentlichen Sportboote ein, 
mebr wie früher zu streifen, ohne den eigentlichen Cluriktrr 
des Werket: den Bau der Boote für die Ausrüstung von v,. 
schiffen aufzugehen. 

Die Ausstattung des Werkes ist musterhaft F. K 

Die Uniformen Her deutschem Marine in dttaiüuu» 
Beschreibungen und Farbendar Stellungen. Htbtt Jr> 
teilungen über Organisation, Stärke etc., soteie tintr 
sämtlicher Kriegsfahrzeuge und den genauen Abbtidusy* 
aller Standarten und Flaggen. Nach authentischen Ontilt 
herausgegeben. Zweite, neu bearbeitete und ttmtkf. 
Aullage. Leipzig, 1884. Verlaa von MoriU Buhl. 11 
04 Seiten und 34 Tafeln in Farbendruck in (W.-Fumi: 
Preis: 3 M :,0 Pf. 
Dass vou diesem Werkeben nach wenigen Jährt« tat 
zweite Auflage notwendig wurde, beweist die praktische Braun 
barkeit derselben. Der Text enthalt in stehen \litfilucpn 
und einem Atihiing« in gedrängter Kürze alles Wiwesi»*«.' 
und die 24 Tafeln enthalten nicht weniger als 221 AbhiUao;». 

Allen Jenen, welchen darum zu tlimi ist, sich ubrr i\> 
Uniformen der deutschen .Manne xu informireo. köonen »ini» 
Werkchen auf das Best« empfehlen. Der l'reis ist ei« M 
massiger. F. i 

Verschiedenes. 
Statistik der Wracks and verlassene« Schiffe, 

die Amerikaner jetzt Reissig kultiviren, verspricht lehnrvi: 
Auskunft über die Oberfläcbenstiöinuiigcn des Oceaui J» 
diese Fahrzeuge ziemlich tief fast mit der Oberfläche 
zu treiben pflegen und deshalb den Winden keine Aperif- 
punkte bieten. Es müssen aber die Beobachtungen ni h 
allein sorgfältig nach Ort und Zeit sondern aueb wob h- 
sonderen Kennzeichen eingetragen werden, damit it 
mehrseitig gesehene TriftgcgenstUnde genau und >i'i' 
idcntitizircu kann; ein verlässlicher Schlnss auf ßicto 
und Stärke der Strömung lässt sich jedoch erst dann ziek<- 
wenn ausserdem die Zwischenzeiten der Beobachtungen « |( ' : 
zu klein sind. Auch erscheint vom 1. Mai an ein A - »" 1 
rikanisches Meteorologisches Monatsblatt. 

Krkennang der »rfalschaug hänfenen Taatrerk« •»< 
Segeltuchs mit neu, und ländlichen Hachs. Als Milte! x 
Erkennung dienen Salpetersäure und Chlor. Unter pr- 
nigter Hanf nimmt durch Salpetersäure in den er-w 
Augenblicken eine blassgelbe Farbe an, gewöhnlicher Fuvt- 
zeigt keine Veränderung, während neufundländ. Flachs ><>■ 
fort purpurrot wird, Manilahanf wird durch Salpeterar* 
etwas dunkler rot, aber nicht so stark als «etifundün 
discher Flachs: Alonbanf wird blass rosarot. Wird «<»' 
fundländischer Flachs mit Chlorwasser benetzt, nach '■!- 
3 Sekunden dieses abgelassen und dagegen Amnione 
aufgetröpfelt, so bekommt er eine violettrote Farlnwr- 
Hanf wird unter gleicher Behandlung nur matt p»w- 
gewtihitlicber Flachs hiugegen wird dadurch gar nicht gefirt - 

Süsswassenera ia ■Mittelbarer Sähe des leew 
ebettso wenig selten als Quellen und SttsswasserbronW 
nahe am Strande des Meeres. Kürzlich ist auf der kltiwt 
Insel Nordernei ein Röhrbrunnen augelcgt, welcher in 
Tiefe sehr schönes Trinkwasser liefert und bat da> 
spiel zu weiterer Nachahmung gereizt. 

Der Schenkwirt oder Barkeeper de» Cunard I»»«''" 
„iallia", «. Pajster, hat den Atlantic seit IMl,"^ 
seine erste Fahrt machte. 500 Male überfahren, bdi! ^ 
27 verschiedenen Cunardschiffen im Ganzen 1 500000 Jh' u » 
auf See zurückgelegt. Dabei ist er erst 50 Jahre 

teean ■■ teeaa. Wir erhalten von der ^ e "'^ 
bncbhandlting A. Hartleben in Wien die erste, pr* c »^ 
ausgestattete Lieferung eines neuen Werkes von A ^ 
Schweiger-Lerchenfcld das unter vorstehendem Tit« 1 ' *' 
Schilderung des Weltmeeres und seines Lebens enthalt 
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wird. Das vorliegende Heft enthalt, einschliesslich des 
reich ausgestatteten Prospektes, nicht weniger als 20 Illu- 
strationen , ferner einen hübschen Farbendruck: „Unter- 
seeische Landschaft mit Medusen'' und eine kolorirte Karte. 
Diese Reichhaltigkeit in der äusseren Ausstattung entpricht 
ganz dem Programm des Werkes, das in 30 Lieferungen 
200 Illustrationen, 12 Farbendruckbilder und 1.'» Karten 
enthalten hat. Die äusserst lichtvoll und farbig geschrie- 
bene „Einführung'' entrollt in grossen Zogen die Tendenz 
dieses schönen Werkes, welches eine Zierde des dies- 
jährigen Büchermarktes zu werden verspricht. „Von Oceun 
zu Ocean u soll weder ausschliesslich eine populäre Occa- 
nographie, noch vorwiegend naturwissenschaftlich oder rein 
geographisch, sondern dies alles zusammen sein. Von 
den physikalischen Verhältnissen des Meeres ausgehend, 
im weiteren Verlaufe die grossartigen Erscheinungen der 
Land- und Inselbildungen berührend, soll da« Werk die 
Kette ausführlicher geographischer Küstenschilderungen 
mit dem reichen organischen Leben der Oceane verbinden 
und hierdurch das schier unerschöpfliche Thema des „Lebens 
auf dem Meere" (Schiffer- und Fischerleben) in allen Zonen 
bildlich und textlich dem Leser vermitteln. Da der Ver- 
fasser sein Werk zu einer „Oceankunde 1, erweitern will 
— einer Disciplin, die kaum dem Namen nach besteht, 
werden schliesslich auch alle, mit dem Üceane in Ver- 
bindung stehenden kulturgeschichtlichen Erscheinungen, 
von den uralten Kosmogonien bis zur modernen _Acst- 
betik des Meeres u ausführliche Behandlung erfahren. In 
diesen knappen Zügen liegt ein Programm, wie es um- 
fassender und reichhaltiger kaum gedacht werden kann 
Bei dem billigen Preise (30 Kr. = 60 Pf. = 80 Cts. die 
Lieferung) wird das schöne Werk zweifellos grosse Ver- 
breitung finden. 

Das Liebt in Leurbllirae. Die vielumstrittene Frage, 
ob das elektrische Licht für die Signallaterncn der See- 
schiffe und als Lichtquelle der Leuchtturme sich eigne, 
dürfte in der nächsten Zeit definitiv entschieden werden. 
Bekanntlich ist au der französischen Küste das elektrische 
Licht bereits in Gebrauch genommen, und die Kammern 
haben eine ausgedehntere Anwendung desselben beschlossen, 
wahrend in anderen Ländern, namentlich in England, Hol- 
land und Deutschland, noch mit der weiteren Einführung 
desselben gezögert wird. Eine vom Trinity ilouse ernannte 
Kommission, welche die Vorzüge der verschiedenen Leucht- 
feuersysteme zu prüfen hat. begab sich, wie die franzö- 
sische elektrotechnische Zeitschrift mitteilt, kürzlich nach 
Dover, um bei South Foreland die letzten Vorbereitungen 
zu ihren Versuchen zu treffen. Nachdem man die Ma- 
schinen nnd Apparate, welche dort aufgestellt waren, be- 
sichtigt hatte, wählte die Kommission eine kleine, drei 
englische Meilen entfernte Iuset (?) als Beobacbtungsort, um 
dort vergleichende Messungen der mit Oel, Gas nnd Elek- 
tricitat gespeisten Feuer vorzunehmen. Diese Messungen 
werden vorzugsweise an trüben und nebeligen Abenden 
und Nächten ausgeführt werden. Die Experimente werden 
wahrscheinlich mehrere Monate hindurch fortgesetzt und 
von grossem Interesse und hoher Bedeutung sein. Am 
steilen Gestade, wo sich die Brandnng bricht, sind drei 
massive Türme errichtet worden. Der erste ist für das 
elektrische Licht bestimmt und die Maschinen sind daselbst 
bereits probeweise versucht: der zweite wurde Herrn 
Wigham aus Dublin übergehen, welcher die vorzüglichsten 
Leuchttürme Irlands mit Gaslicht versah; der dritte end- 
lich wird das bisherige System des Trinity House, welches 
Pflanzenöl anwendet, zur Anschauung bringen. W.f.N. 

Der ranaua- Kanal wird neueren Berichten zufolge, 
um grossen Schiffen mit 8 m Tiefgang eine leichte Durch- 
fahrt zu gestatten, eine Sohlcnbreite von 22, eine Wasser- 
linicnbreite bei Erdcinschnitt von 50. bei Felseiuschnitt 
von 32 und an den Kreuzungsstellen von 120 m erhalten. 
Die Tiefe wird unter dem mittleren Wasserspiegel in 
erdigem Boden 8.5 nnd in Fclsboden 9 m betragen. Die 
Herstellnngsarbeiten des zwischen Colon und Panama in 
einer Länge von 73 km zu grabenden Kanals erfordern 



allein eine Erdbewegung von 'J7 Mill. cbm und an Gesamt- 
kosten für das ganze Unternehmen 675 Mill. Jh.. In letzter 
Zeit waren II 000 Arbeiter täglich beschäftigt, es standen 
20 Baggermaschinen, 39 Transportschiffe, 33 Remorquenre, 

; 72 Exkavatoren. 53 Krflhne, 132 Lokomotiven, 3983 grosse 
Waggons, 2226 Transportwagen, 117 Lokomobilen, 185 

; Pumpen, 274 km Arbeitshabnen in Verwendung. 

Kss- aad Trinkgfsekirr fir Tarhfea. Um Teller, Tassen 
u. s. w. beim Gebrauche auf Yachten einen sichern Stand 
zu geben, ist von Mr. Vernon ein eigentümliches Mittel 
ersonnen worden, das wohl zuerst auf der „International 
Fisheries Exhibition" in London zu sehen war. Es werden 
danach Teller, Tassen u. s. w. auf ihrer Unterseite mit 

, einem Rande versehen, der selbst wieder zu einer ring- 
förmigen Rinne gestaltet ist. In diese Rinne wird von 
nnten her ein Gummiring eingepasst. der so hoch und fest 

i sein muss, dass der Teller oder die Tasse darauf steht. 
In Folge dessen hat alles Geschirr einen Halt auf dem 

I Tische; es wird bei Schwankungen nichts gegen einander 

I gestossen — denn die Reibung ist so gross, das das Ge- 
schirr seihst dann noch auf dem Tische stehen bleibt, 
wenn die Neigung die Hälfte eines rechten Winkels er- 
reicht hat. (Wassersport) 

Zum Frachtverkehr auf itm llsstaslppl. Obgleich die 
MUndnngen des Vaters der Ströme im warmen Golf von 
Mexiko auf 29 ° Breite liegen, so ist sein oberer Strom- 
lauf doch öfters strengen Wintern ausgesetzt. Von 1865 
bis 1882 blieb südlich von St. Lonis, wo die grosse Strom- 
schiffahrt beginnt, der Strom nur 5 Winter hindurch gänz- 
lich frei von Eis; im Durchschnitt der 17 Jahre war die 
Schifffahrt 29 Tage von Eisgang oder fester Eisdecke unter- 
brochen, welche Stockung im Winter 80/81 sogar bis zu 
78 Tagen dauerte. 

Der Frachtverkehr auf dem Mississippiflusse während 
des Jahres 1 882 war nicht so stark als in einem der drei 
vorhergehenden Jahre, wie ans nachstehender vcrgleichen- 

\ den Tabelle ersichtlich ist: 

18»2 1881 1880 1*7» 

Auf Dampfern und Harken 

eingegangene Tonnenzahl 802 080 852 410 85)3 8ti0 68B970 
Auf Dampfern und Barken 

verschiffte Tonnenzahl. . 765» 905 884 025 1007 6.C» 67<>44. r > 
Zuaammen 1 571 5185 1 7iJt> 4.'t5 15W1385 1065 415 
Auf Flössen eing. Tonnenz. 271 490_ 3560SO_ 198815 
Zusammen 1843 475 2050455 2099700 
Der Frachtverkehr auf dem Mississippiflnsse hat in 

i den letzten Jahren grosse Veränderungen erfahren. Die 
St. Louis und Mississippi-Valley-Transportation-Company 
nmfasst gegenwärtig die drei Barkenlinien, welche noch 
vor zwei Jahren bestanden und ist derartig organisirt, 
dass sie mit Leichtigkeit selbst einen stärkeren Fracht- 
verkehr als den jetzigen bewältigen kamt. Die Gesellschuft 
hat augenblicklich nicht weniger als 98 Barken oder 
Schleppkähne und 13 Schleppboote. Eine Barke fasst 
zwischen 50 — 60 000 Buscheis (a 35] Liter) und kann 
in kürzester Frist beladen werden. Ein Schleppboot wird 

: oft von hier mit 1 oder 6 Barken im Schlepptau abgefertigt, 
also ein Cargo von 200 — 300 000 Buscheis Getreide führen. 
Im Laufe des vergangenen Jahres hat die Gesellschaft in 
Bclmont, Mm., einen Elevator fertig gestellt, der 300000 
Büschels fassen kann. Dieser Bau wurde deshalb vorge- 
nommen, damit, falls der Flnss unterhalb St. Louis zu- 
friert, der Getreidetransport nach New-Orleans nicht 
unterbrochen wird. Jetzt kann das Getreide auf der Eisen- 
bahn nach Belmont gebracht werden, von wo es dann 
auf Fahrzeugen weiter Aussah befördert werden kann. In 
New-Orleans besitzt die Gesellschaft sowohl feststehende 
als schwimmende Elevatoren, und es vergeht kein Jahr 
ohne dass wichtige Verbesserungen in der Verladung von 
Getreide eingeführt werden. 

Die Aussichten für das Frühjahrs- und Sommcrgc- 

| schüft des Jahres 1883 waren die besten, und, nachdem 
die 83ger Ernte so gnt ausgefallen ist wie die vorjährige, 
wird, guten Autoritäten zufolge die Ausfuhr via New- 

j Orleans die des vorigen Jahres erheblich übersteigen. 



Digitized by Google 



s>j» 80 *3 



Ueber die von der Regieruug ausgeführten Flussver- 
besserungen sagt der Beriebt der Mercbants Exchange für 
das Jahr 1882: Die Arbeiten zwischen SL Louis und Cairo 
schritten langsam, aber in zufriedenstellender Weise fort. 
Die Leuchtbarken und die „Snagboats" leisteten so vortreff- 
liche Dienste, das» die Dampfer im schlechtesten Wetter und 
in den dunkelsten Nächten nicht gezwungen waren, beizulegen. 

Die Arbeitskraft der Magarafälle, so schreibt „Schorer's 
Familienblatt", welche unbenutzt verloren geht, ist eine 
kolossale. Das geometrische Bureau der Vereinigten Staaten 
hat berechnet, dass jede Minute 28r> 000 cbm Wasser 
aus einer Höhe von Kl m niederfallen und 3 Millionen 
Pferdekräften entsprechen, die dem industriellen Bedürf- 
nisse einer Bevölkerung von 200 Millionen Seelen vollauf 
genügen könnten. Man macht sich ernsthafter, denn je 
zuvor, mit dem Gedanken vertraut, wenigstens einen Teil 
dieser ungeheuren hydraulischen Kraft nutzbar zu machen, 
da die elektrische Kraftübertragung von Tage zn Tage 
vervollkommnet wird. 

An* der Jleerestiefe. Der französische Avisodampfer 
^Talisman" hat kürzlich eine Forschungsreise vollendet 
und auf derselben eine sehr wichtige Thatsaehe festgestellt, 
welche man bis dabin zwar ahnte, aber doch nicht sicher 
bewiesen hatte. Ks ist dies die Verbreitung zahlreicher 
arktischer Tiere in den Meeren der wärmeren Gegenden, 
jedoch nur in grossen Tiefen derselben. Bekanntlich ist 
durch zahlreiche Temperaturmessungen festgestellt, dass 
das Weltmeer in seinen grossen Massen stark abgekühlt 
ist, dass Uberall in grossen Tiefen Temperaturen herrschen, 
welche dem Gefrierpunkte nahe kommen. Der Ocean ist 
— fast hätten wir gesagt, leider — durch die aus den 
Polargegendcn herstammenden kalten Strömungen in seiner 
Temperatur erniedrigt, und nur die oberen Schichten 
werden noch durch den Kiutluss der Sonne erwärmt. 
Jenen kaiton Strömungen aus den Polargegenden sind nun 
eine Menge von Tieren gefolgt, und man fischt sie also mit 
dem Schleppnetz aus den grossen Tiefen der tropischen 
Meere. Besonders schlagend erweist sich diese L'elicr- 
einstimmung an zahlreichen Muscheln und Schnecken. So 
fand z. B. der ^Talisman" mehrere Arten von Spindel- 
schnecken, die in Island und Finnmarken in ganz flachen 
Meeren in der Nähe der Küste leben, an der Küste von 
Marokko und der Sahara in Tiefen von 2000 m wieder. 



Man sieht, dass diese und andere Tiere besonders der 
Temperatur des Wassers und den Strömungen folgen. 
Wie merkwürdig aber, dass sie im Norden in flacbeo 
Meeren unter geringem Druck und unter dem Einfloß des 
Tageslichts existiren, während sie in den tropischen Meeren 
den ungeheuren Druck einer Wassersäule von 2000 nt 
aushalten und in Tiefen leben, in welche niemals ein Licht- 
strahl eindringt, in denen nicht allein „purpnrne Finsternis', 
sondern schwärzeste Finsternis herrscht. (D. F.-JJ 

Der Ii real Kastern soll jetzt seine wenig rühmliche 
Laufbahn als grösstes Kauffahrteischiff der Well mit der 
Bestimmung zum Kohlenbunker in Gibraltar besch)ies<*3. 
Das 211 m lange, 3G.7 m über den Radkasten hn-it* 
und 17 . 67 in tiefe Schiff von ".Mm Tiefgang und 25 5WT, 
Rauminhalt ist also zu nichts anderem mehr zu gebraucht;, 
nachdem es früher noch einmal in sensationeller Tbätigker; 
als Telegraphenleger aufgetreten war. Seine maschinell 
Kräfte sind zu unbedeutend nach jetzigem Maasstab'. seit' 
Maschine von 1600 PK für die Räder und 1000 PK k 
die Schraube treten gar zu sehr gegen die 5—6000 Pt 
unserer grossen Transatlanter uud die 10 000 PK d-r 
grossen Panzerschiffe zurück. Da Gibraltar einer der be- 
suchtesten Koblcnplätzc der Welt ist, so dürfte die Wal 
des Platzes die richtige sein. Natürlich wird er mit ta 
kraftigsten Dampfkrahnen und andern Förderungsmittelt 
aufs beste verseben werdeu. 

Das Einbiegen der Winde nach der Mitte eines Stars- 
fcldes zeigen sehr anschaulich zwei in ^Science* No. <<l 
reproduzirte Slurmkarten von Capt. Toynbce im Met. Offite. 
London, und M. A. Davis der Signal Service in Washinctn 
Es geht aus diesen Karten ganz deutlich hervor, dass die 
gewöhnliche Regel, das Centrnm des auf den Rücken »<- 
henden Windes eines Sturmfeldcs resp. das Barometer- 
Minimum 8 Strich zur Linken von der Richtung des Wiade- 
zu suchen, oft nicht so richtig ist, als dasselbe vielmeb- 
6, ja sogar nur 1 Striche links vom Winde aiuimeJiin- 
und nach dieser Annahme den Kurs des Schiffes n rec>' 

Die Bleipredaktton ist von allen Ländern der *' 
in Spanien am grössten, da es 120 000 Tons jährlich p 
dnzirt, ihm folgen zunächst Amerika mit 100 000, Deal- 1 
land mit 90 000 T. Der Distrikt Linancs in Spanien Bf 
hält allein 800 Bergwerke mit einer Förderung von jübrn- 
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Hülfstafeln 



Irewerhaven, 

Mechanisch - nautisches Institut, 



übernimmt die komplete AuHriintiuiK von Schiffen 
mit sämmtlicben zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Bachern, sowie das Kompensiren der 
auf eisernen Schiffen. 
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schnellen Berechnung von Deviations - Tabell« 

w für dou 

Regelkompass eiserner Schiffe, 

berechnet und herausgegeben von den 
Königl. Prcuss. Navigationslehrern F. Jessen u. Tb. LiiiM- 

Vorstehendes einzig in seiner Art dastehende Werk is 
berufen den Kapitänen eiserner Schiffe die Herstellung ein« 
Deviations -Tabelle für sämtliche Kompasskurse so leicht w 
möglich zu machen. Es umfasst etwa 1500 Tabellen, «lei- 
den veränderlichen Thcil der Deviation enthalten und die Ii- 
forderliche Anzahl Tabellen mit dem consUnten Theile w 
Deviation. Ausserdem befinden sich im Anhang eine A8U»| 
Tabellen, welrhe die Kringungs-Deviation enthalten, sowie»»" 
verschiedene andere, für den praktischen Gebrauch sehr b" b 
liehe Tafeln. . _ 

Dieses Werk setzt den Schiffäfuhrer in den Stand bn><- 
meidung des sehr zeitraubenden Rundscbwaiens des Schiffe-* m 
See durch Beobachtung der Deviationen auf nur zwei Kurs" 
in kürzester Zeit zu einer zuverlässigen Deviationa-Tahelle t* 
gelangen. 
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Die Schwierigkeit deutscher Hochseefischerei. 

in. 

Nur mit Widerstreben ergreifen wir in dieser 
Angelegenheit noch einmal das Wort. Es ist so 
herzerquickend, Jemand mit solcher Begeisterung 
eine einst geliebte , jetzt mehr oder weniger aufge- 
gebene Sache vertreten zu sehen, dass nur das Be- 
streben ein völlig unbefangenes Urteil durch Rede 
und Gegenrede zu ermöglichen, uns noch einmal zur 
Feder greifen lässt; wir wollen aber nur mit einigen 
Strichen den Gedanken des Herrn Dr. Benecke zu 
folgen suchen. 

Wir geben durchaus zu, dass der Schluss vom 
Kleinen auf das Grosse ein gewagter ist. Die Emder 
Häringsfischerei - Aktien - Gesellschaft, welche mit 
300 000 M. wirtschaftet, giebt keinen Anspruch, von 
ihrem Misserfolg auf gleiche Resultate eines mit 
:5 Millionen Mark unternommenen Versuches zu 
schliessen. Aber davon ist auch weniger die Rede 
gewesen als dass es zu damaliger Zeit (1871/2) nicht 
möglich oder angängig war, ein so grosses Unter- 
nehmen zu beginnen. Die Gründer der Emder Ge- 
sellschaft von 1871/2 waren vielleicht eu ängstlich 
bemüht, ihrer Gründung eine vollständige moralische 
und wirtschaftliche Integrität zu wahren j aber über 
den Misserfolg ihres Unternehmens trösten sie sich 
mit dem Gedanken, dass wenn auch »Alles verloren, 



doch die Ehre gerettet« ist. Dieser Standpunkt scheint 
vollauf anerkannt zu sein, als der Staat dieser not- 
leidenden Gesellschaft mit der bekannten Subvention 
unter die Arme griff. 

Die Mannschaftsfrage machte 1872 viel mehr 
Schwierigkeiten als vielleicht jetzt. Damals blühte 
die Kautiahrteischiffahrt im hohen Grade und es war 
absolut unmöglich von dort her Mannschaften für 
das unbekannt gowordene Gewerbe der Häringsfische- 
rei zu gewinnen. Das Auskunftsmittel, Fischerleute 
aus den Ostseeprovinzen in die — neue — Provinz 
Hannover zu verpflanzen, mag ebenfalls jetzt leichter 
als damals auszuführen sein. Wir sind uns näher 
gerückt in den letzten zehn Jahren : damals bat kein 
Mensch an diese Hülfstruppen gedacht. Die Sache 
steht wohl einfach so, dass im Jahr 1872 Geld leich- 
ter, Mannschalten schwerer als jetzt zu beschatten 
waren ; wie leicht jetzt beide zu gewinnen und ob sie 
gleich leicht zu erhalten sind, wollen wir nicht unter- 
suchen, da wir keine Steine in den Weg zu werfen 
l>eabsichtigen. 

Eine grosse Schwierigkeit bleibt auch jetzt noch 
zu lösen, die Erhaltung der Mannschaften im Winter. 
Der Häringsfang dauert nur 5 Monate, mit Zu- und 
Abrüstung etwa 6 Monate; womit sollen die Leute 
das übrige halbe Jahr hindurch beschäftigt werden? 
Die Antwort lautet: mit dem Winterfang! Diesen 
betreiben auch die Holländer und wie es scheint im 
ziemlich grossen Styl ; aber bisher haben sie gewöhn- 
lich behauptet, nur unter dem Zwang der Umstände, 
weil ihnen sonst ihre Leute verlustig gehen, nicht 
weil sie vom Winterfang direkten Vorteil haben. 
Eher setzen sie von dem Ertrage des Soramorfanges 
soviel tu, dass der Winterfang notdürftig betrieben 
werden kann. Die Emder Gesellschaft Konnte von 
Anfang an nicht auf solche disponible Sommererträgo 
zurückgreifen ; sie hat weniger gefangen als die Hol- 
länder, freiwillig gewährten Bankierkredit mehr als 
ihr gut war benutzt, und ist von Jahr zu Jahr zurück- 
gegangen, bis jetzt mit Hülfe der Staatssubveution 
und infolge des teuren Lehrgeldes eine leichte Besse- 
rung eingetreten ist. Der Winterfang auf Tale] tische 
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verlangt aber mindestens ebensoviel technische Vor- 
bildung als der Häringsfang im Sommer und ganz 
andere dazu, da es sich um andere Fangapparate und 
ganz andere Fische handelt. Mit den vom Auslände 
zugezogenen Lehrmeistern hat man durchweg üble 
Erfahrungen gemacht. Der einzige praktikale Weg 
zur Erzielung einer Anzahl geschulter Lehrmeister 
scheint uns der zu sein, dass eine Anzahl Leute in 
mittlem Jahren sich dazu versteht, in Englnnd auf 
englischen Treibnetz- und Schleppnetz-Booten oder 
Schiffen Dienste zu nehmen und mit grosser Selbst- 
verleugnung und ohne ihre fernem Absichten zu ver- 
raten, eine I/ernzeit von etwa 2—3 Jahren durch- 
macht, um dann als ausgelernte Hochseefisehcr das 
Kommando auf heimischen Schiffen zu ül>ernehmen. 
Wir gelnm gern zu, dass solche Pläne nur von einer 
grossen geldkraftigen Gesellschaft ausgeführt werden 
können Der Winterfang int nötig, aber dazu sind 
erst recht grosse Mittel erforderlich. 

Die Belegenheit der Fischereigründe spielt keine 
grosse Rolle gerade, aber sie ermöglicht unstreitig den 
Schotten, die ausgedehnteste Fischerei (wir waren 
selber mit 800 Booten von Peterhead aus in See und 
sahen die 700 Fahrzeuge von Frasersburgh in 5 Meilen 
Entfernung von uns fischen) mit den kleinsten Mitteln, 
gewisscrinaüsen vor der Thür ihrer Häuser, zu be- 
treiben. Daher ilire kolossalen Erträge, die wir ihnen 
freilich zum grossen Teil deshalb abkaufen, weil wir 
den Häring, der in Deutschland in vielen Provinzen 
zur Volksnahrang geworden ist, nicht so billig fangen 
können, soviel besser unsere Methoden und Produkte 
auch sind. Man lachte uns in Hamburg geradezu 
aus, als wir dort mit den Schotten konkurriren wollten. 
Viel schadet die Ansicht, dass »Häring — Häring 
ist<, und die wenigsten Leute wissen, wie ein gesal- 
zener Häring schmecken soll, muss und kann. Bei 
der Schleppnetzfischerei auf Tafelfische ist die Geo- 
graphie uns günstiger; weil die Fanggründo nun vor 
unserer Thür liegen und die Engländer weitere Reisen 
als wir machen müssen, nachdem sie in der Nähe 
ihrer Küsten bereits reine Bahn gemacht haben. Dass 
mit grossen Mitteln, welche die Engländer «von ihrem 
UebrigeiK entnehmen köunen, da etwas zu erreichen 
ist — zumal wenn das eigene Land einen so aufnahme- 
fähigen Markt abgiebt — soll am wenigsten von uns 
bestritten werden, die wir gewohnt sind, mit That- 
sachen, unangenehmen wie angenehmen, nach ihrem 
Wert zu rechnen. 

Auch England hat es übrigens an staatlicher 
Aufmunterung nicht fehlen lassen, wenn auch in 
Frankreich und Holland das System der Staatsprämien 
vollständiger zur Anwendung gelangt ist. Wir wün- 
schen in diesem Punkt nicht missverstanden zu wer- 
den, und zumeist aus dem Grunde, hierüber ein deut- 
liches Wort zu roden, haben wir noch einmal uns 
zum Wort gemeldet, wenn wir auch nicht hoffen 
wollen, dass gewisse Küstenblätter von ilircr — »frei- 
sinnigen« — Methode abweichen werden, bloss Ent- 
gegnungen aufzunehmen, ihr Publikum aber im Un- 
klaren zu lassen, was der erste Redner eigentlich ge- 
sagt hat. Unser Standpunkt ist ganz einfach fol- 
gender. Unerlässliche Voraussetzung ist, dass es sich 
um ein allgemein nützliches Unternehmen handelt, zu 
dessen Durchführung aber nur unzureichende Kräfte 
vorhanden sind. Die Zuckerindustrie ist als solche 
frühzeitig von Preussen erkannt, und mit vielen an- 
dern Millionen danken wir aufrichtig den Staatslen- 
kern des vorigen und dieses Jahrhunderts dafür, dass 
sie liberal genug dachten, diese schwache Pflanze 
gegen die frühzeitige Erstickung durch überlegenen 
ausländischen Mitbewerb zu schützen. Kurzsichtige, 
engherzige Manchesterleute sagen freilich, und sagen 
es noch heute, darüber hätten wir Jahre lang den 
heimischen Zucker teurer bezahlen müssen als der 



i Koloniezucker zu haben war; sie sind aber blind 
dagegen , dass dafür auch eine Industrie gross ge 
zogen ist, die vielleicht bald imstande wäre, die — 
ganze Welt mit feinem Zucker zu versorgen. Ihn 
nach Eintritt so blühender, allerdings künstlich W 
vorgerufener Zustände das Recht auf Bezug ausser 
ordentlicher Zuwendung vom Staate aufhören mm, 
ist in Deutschland eine allseitig anerkannte TLai- 
sache, und es ist uns nicht unbekannt, dass aueb 
Holland die Prämien auf den Häringsfang erst dann 
zurückgezogen hat, als es diese Industrie mit Hülfe 
der Prämien zur Selbstständigkeit herangezogen liatt? 

Das ist unser Standpunkt in dieser Sache. Er 
mag nicht nach dem Geschmack der »Freisinnigem 
sein , welche den rohen Krieg Aller gegen Alle i>rv 
digen, aber dafür ist es uns auch absolut gleichgültig, 
was die Gesellschaft derer von Richter und Genossen 
über unsere Ansichten denkt . Die l^eute mögen in 
ihrem eigenen Fett schmoren und ferner in ihren 
Grundsätzen schwelgen. 

Doch kehren wir zu unsenn Gegenstande zun; 
I Schluss zurück. Wir haben geschrieben weil wir 
glauben, dass zur Durchführung schwieriger Unter 
nehmungen es nicht genügt, begeisterungsvoll ml 
dem schlechthin ausgesprochenen es »wird und mu^ 
gehen die Stiche anzugreifen. Schon ein Grösser 
vor uns hat gesagt, dass »in Geldsachen die Gemüt- 
lichkeit aufhörte und die Bildung einer grossen Fisch-- 
reigesellschaft ist zunächst eine Goldfrage, bei welch« 
wer das Geld hergiebt, gern wissen will, wozu er* 
hergiebt und wie es sich lohnt. Die Begeistera.; 
allein thut es nicht, es soll auch kühle Veberleguft: 
dabei sein. Wenn der Soldat stürmen soll, so i< 
todesverachtender Mut das erste Erfordernis, aber 
dämm soll ihm doch vorgearbeitet sein, und er «1- 
ber mag für das harte bevorstehende Stück Art*- 
— seinen Gürtel fester schnallen. 

Vor allen Dingen aber nehme man sich tw\i 
vor, eine Aktiengesellschaft für Hochseefischerei ii 
Leben zu rufen Nach inisemWahrnelmnmgen mache: 
nur diejenigen Unternehmer in Holland, Frankre»' 
und Grossbritannien leidliche oder gute Gescliit'" 
welche selber den Betrieh mit eigenem Gclde fiihrfli 
Nur keinen Direktor, kühl bis ins Herz hinan, J>< 
sich mit Brutto - Erträgen genügen lässt, von den« 
er ja leben kann! Für diese Leute dürfte wohl keior 
miscra nlebs von Aktionären mehr zu finden sein 
Wer nicht seine eigene Haut zu Markte tragen 
dem raten wir wenigstens, von der Fischerei ftr- 
zu bleiben! 



Die Rhederei der Ostsee*). 

III. (Schlaiw.) 

Me Schiffahrt Lübecks, litis «. Neasburgs am I. Jaa. I» 

Aach der Schiffsverkehr Lübecks hat zugenonw 1 
sowohl die Zahl der Schiffe wie deren Gehalt b»t - 
dem gesteigerten Warenverkehr entsprechend — g«" ft 
das Vorjahr eine Zunahme erfahren. 

Es sind am dortigen Platze angekommen in 1^2 
1034 Segelschiffe von 279 282 cbm 
1133 Dampfschiff e , 778 119 „ 

zusammen 2167 Seeschiffe von 1 057 401 cbm 

d. i. 51 , . „ 182 234 , mehr »Js 
im Jahre 1881. 

Abgegangen sind im Jahre 1882: 

1038 Segelschiffe von 283 048 cbm 

1133 Dampfschiffe „ 780 457 „ 

zusammen 2171 Seeschiffe von 1 063 505 cbm 

d. i. 53 , 195 775 , * 

im Jahre 1881. 



•) Nach dem vom Oeneralaekr. des D. Handelst*«« 
| gegebenen „Wirtschaftsjahr*. 
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Während sich bei der Segelscbiffahrt sowohl der Zahl 
wie dem Inhalte nach eiu Rückgang ergiebt, ist der 
Üampfschiffsverkehr ein immer grösserer geworden. Im 
Jahre 1850 kamen auf 100 cbm Gehalt der Segelschiffe 
nur SB cbm Gehalt der Dampfschiffe. 1879 dagegen auf 
denselben Gehalt der Segelschiffe: 163 cbm Gehalt der 
Dampfschiffe, 1880: 204 cbm. 1681: 250 cbm nnd 1882: 
1279 cbm. Im Jahre 1850 kamen nur 207 Dampfschiffe 
in Lübeck an, 1860: 278, 1870: 454, 1881: 1072 nnd 
1882: 1133. 

Dem Rückgang der Sogclscbiffabrt entsprechend, hatte 
der sonst in Labeck auf mehreren Werften emsig betrie- 
bene Bau von Segelschiffen seit den 70er Jahren ganz 
geruht; im Jahre 1882 ist derselbe indessen wieder auf- 
genommen worden. — Die Schiffbau - Einrichtungen der 
Schiffsmaschinen- und Kesselbau- Werkstatt „Pioneer" sind 
inzwischen durch ein zweites Schwimmdock vervollständigt 
und sowohl seitens der dortigen Rhedereicn als auch für 
fremde Schiffe stark benutzt worden. Dieselbe Werkstatt 
begann Ende 1882 mit der Herstellung einer Werft für 
den Bau eiserner Schiffe in grösseren Dimensionen. Auch 
andere Lübecker Maschinen- und Schiffbau- Etablissements 
haben ihre Einrichtungen im letzten Jahre derartig ver- 
vollkommnet, dass Umbauten und Vergrösserungen von 
eisernen Dampfschiffen und Neubauten von Schiffsmasrhincn 
daselbst bewerkstelligt werden konnten, während in frü- 
heren Jahren zu solchen Zwecken die Nachbarhilfen auf- 
gesucht werden mussten. 

Es sind im verflossenen Jahre neue regelmässige 
Daropfschiffslinien nach Aarhuus nnd Kolding, Nystad, 
Stettin, Stralsund und Danzig eingerichtet, wahrend auf 
anderen schon früher befahrenen Routen eine Vergrösse- 
rung und Vervollständigung des bisherigen Dampfer- 
Materials erfolgte. 

Die Lübecker Rbederei zählte zu Ende des Berichts- 
jahres 47 Schiffe von 36 862 cbm, darunter 35 Dampfer 
von 2S 9a9 cbm. Während von den Segelschiffen drei 
und von den Dampfschiffen zwei nach auswärts verkauft 
wurden, sind durch Ankauf bezw. Neubau 1 Segelschiff 
und 4 Dampfschiffe hinzugekommen. 

Der Schiffsverkehr des engeren Hafengebiets zu Kiel 
weist im Jahre 1882 gegenüber dem Vorjahre nach fast 
jeder Richtung Fortschritte auf. Die Anzahl der ein- 
und ausklarirten Segel- und Dampfschiffe betragt 7188 
Fahrzeuge von 2 325 228 cbm Raumgehalt, gegen 6855 
Schiffe mit 1 966 380 cbm im Jahre 1881. Dies ergiebt 
eine Zunahme von 4,9 pCt. der Zahl der Schiffe und 
18,3 pCt. des Raumgehalts. In Betreff des letzteren hat 
sieb während des ganzen letzten Jahrfünfts das Jahr 1882 
am günstigsten gestaltet. Ein Rückgang liegt nur vor, 
soweit die Segelschiffahrt in Betracht kommt, hier frei- 
lich bedeutend: 15,7 pCt. der Zahl und 18,2 pCt, 
des Raumgehalts nach, während sich der Verkehr der 
Dampfschiffahrt alles in allem um 27,1 pCt. gegen das 
Vorjahr hob. Die Schiffahrt konnte während des Jahres 
unausgesetzt stattfinden. Beladen war jedes Segelschiff 
durchschnittlich zu 51 pCt., ähnlich wie in den beiden 
Vorjahren (ca. 50 pCt.), jedes Dampfschiff zu 21,8 pCt., 
d. h. erheblich besser wie 1881 (12 pCt). Das anschei- 
nend so ungünstige Verhältnis in der Beladung der Dampf- 
schiffe, verglichen mit den Segelschiffen, erklärt sich durch 
den Einfluss der vorzugsweise für die Passagierbeförderung 
bestimmten Postdampfschiffe. 

Der Uebergang von der Segel- znr Dampfschiffs- 
Rhederei ist in Kiel nahezu vollständig durchgeführt. 
Der Bestand der Rhederci ergab Anfang Januar 1882 
17 Segelschiffe von 7 467,5 cbm und 30 Dampfer von 
20 515,7 cbm, zusammen 47 Schiffe von 27 983,2 cbm 
Tragfähigkeit. Es sind im Jahre 1882 nicht weniger als 
10 Segelfahrzeuge mit einem Gesamtgehalt von 4 727,3 
cbm in Abgang gekommen, so dass der Bestand am Be- 
ginn des Jahres 1883 betrug: 7 Segelschiffe mit 2 740,2 
cbm und 40 Dampfer mit 33 141,3 cbm, zusammen 47 
Schiffe mit 35 881,5 cbm Tragfähigkeit. Die Zahl der 



| vorhandenen Dampfer ist gegen 1878 gerade um das 
Doppelte gestiegen (von 20 auf 40); die Steigerung der 
! Tragfähigkeit derselben von 1 zn 2 hat sich in noch 
kürzerer Zeit vollzogen, nämlich von 1880 bis 1883. In 
dem ciuen Jahre 1882 finden wir für jedes abgegangene 
: Segelschiff im Dnrchschnittsgehalt von 472 cbm einen 
Dampfer von 1 352 cbm eingetreten. Während von 1882 
auf 1883 die Schiffszahl im Ganzen unverändert blieb, 
hat sich die Gesamttragfähigkeit um 7 898,3 cbm und die 
durchschnittliche Tragfähigkeit jedes einzelnen Schiffes von 
595,4 cbm auf 763,4 cbm erhöht. Der Wert der Kieler 
Rhederci in ihrem gegenwärtigen Bestände beträgt nach 
Schätzung in Segelschiffen ca. 200 000 Jk, in Dampfern 
ca. 5 600 000 zusammen ca. 5 800 000 Jd. 

Die Schiffsfrcf|ucnz des Flensburger Hafens hat sich 
im Jahre 1882 nicht unwesentlich gehoben. 
Es liefen ein: 

1064 Segelschiffe mit 183 436 cbm 
2019 Dam pfer „ 336 831 „ 

zusammen 3683 Schiffe mit 520 267 cbm. 

Der Verkehr der Segelschiffe weist gegen das Jahr 
i 1881 eine Zunahme auf, und zwar der Zahl der Schiffo 
nach um 224, nach C'nbikraetern um 9191; es ist dies 
um so erfreulicher, da gerade die Segelschiffahrt haupt- 
sächlich den Handel mit solchen dänischen Plätzen ver- 
mittelt, mit welchen Flensburg andere Verbindungen fehlen. 
Die Zahl der eingegangenen Dampfer hat sich um 169 
mit 53 839 cbm vermehrt, die Zunahme der Gesamtfre- 
quenz um 393 Schiffe mit 03 030 cbm oder ca. 10 bezw. 
11 pCt. 

Der Bestand der Flensburger Rbederei betrug: 
1. Mai 1883: 16 Schiffe von 20 05G Reg. -Tons, darunter 

30 Dampfer von 17 236 Heg.-Tons. 
I Juü 1882: 53 Schiffe von 17 817 Reg. -Tons, darunter 
26 Dampfer von 13 988 Reg. -Tons. 

Danach ergiebt sich für die zehn Monate, vom 1. Juli 
j 1882 bis 1. Mai 1883, eine Abnahme der Gesamtzahl der 
Schiffe um 7 (meistens kleine Segelschiffe), dagegen eine 
Zunahme der Dampfschiffe um 4 mit 3248 Reg. -Tons, und 
der gesamten Tragfähigkeit der Schiffe um 2239 Reg.-To. 

Bei einer Vergleichung mit dem Jahre 1873 zeigt 
sich, dass in diesem zehnjährigen Zeitraum die Zahl der 
Schiffe zwar genau dieselbe geblieben ist (46), die Trag- 
fähigkeit derselben sich aber um beinahe das Dreifache 
gesteigert hat! Eiu noch weitaus günstigeres Bild ge- 
winnt man. wenn man berücksichtigt, dass die Zahl der 
| Dampfschiffe von 1 1 auf 30 und deren Tragfähigkeit von 
nahezu 4000 Reg. -Tons auf über 17 000 Reg. -Tons, also 
mehr als das Vierfache gestiegen ist. Während im Jahre 
1873 die Tragfähigkeit der Dampfer etwa die Hälfte der 
Tragfähigkeit sämtlicher Schiffe ausmachte, belauft sich 
die jetzige Tragfähigkeit der Dampfer auf 85 pCt , so 
dass die Umwandlung der Segclschiffabrt in Darapfschiff- 
fahrt sich nahezu vollzogen hat und die Leistungsfähigkeit 
der Flcnsburger Handelsflotte dadurch eine verhältnismässig 
weitaus grössere geworden ist. Fr. 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

VIII. 
Aas Karea. 

Aus der »Hongkong Daily News.« 

Obgleich die Mündung des Salee-Flusscs breit und 
tief genug ist, so ist es doch ratsam die Einfahrt nur bei 
Tage aufzusuchen, da die vielen Klippen und Bänke ausser- 
halb der Mündung das Einfahren bei Nacht sehr gefähr- 
lich machen. — Der richtige Name des Landvorsprunges 
quer ab von Rose-Insel ist Che-mul-po, er gehört zum 
Bezirk von Seuchuan. — In Chemulpo sollen die euro- 
päischen Niederlassungen errichtet werden, bei meiner 
Anwesenheit im October v. J. waren Hunderte von ko- 
reanischen Arbeitern beschäftigt das betreffende Stück 
Land zu ebenen. Dasselbe liegt sehr günstig in der 
Nähe der Rhede am Fasse einiger Hügel, die es im 
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Winter vor den kalten Nordwinden beschützeu, aber offen 
nach Süden zu, so das» im Sommer die kühlen See- 
winde es bestreichen können. — Der einzige Nachteil 
der Niederlassung ist das ausserordentlich grosse Vor- 
land, welches gerade vor ihrer Fronte liegt und bei 
niedrig Wasser trocken fallt. Die Gezeiten an der West- 
küste von Korea haben bei gewöhnlicher Flut einen Hub 
von 26 Fuss (7,» m), bei Springflut und gunstigem Winde von 
34—36 Fuss (10,4— ll,o m); trotz dieses starken Hubes ist 
der Strom nicht schwer und man kaun mit einem gewöhn- 
lichen Boote sehr gut gegen ihn anrudern. Die Ursachen, 
dass man den Strom nicht starker fühlt, sind die grosse 
Breite der Mündung und, dass die Sandbänke sich weit 
vom festen Lande nach See zu erstrecken, auch allmälich 
abfallen. — Der Ankerplatz für Schiffe über 12 < 3 ,„« m) 
Fuss Tiefgang ist ausserhalb Rose-Insel im gewöhnlichen 
Fahrwasser; die Distanz von hier bis zum Landungsplatze 
kann nicht kleiner wie 6 oder 7 Sm. (1 Sm. = lS. r >2 m) sein, 
denn wir gebrauchten einige Stunden, um vom Ankerplätze 
in einem vierruderigen Zollhausboote gegen die Ebbe den 
Landungsplatz zu erreichen. — Von Rose-Insel läuft ein 
schmales Fahrwasser von 3 und 3.5 Faden (5, l9 — 6, 4 m) nach 
dem Landungsplatz zu, die Schiffe in diesem Kanal müssen 
aber vorne und hinten vcrtäuon, um nicht beim Schwaien 
an Grund zu kommen. — Jedem einfahrenden Schiffe wird 
vom Hafenmeister, Kapt. Schulze, der Ankerplatz ange- 
wiesen. Derselbe baut augenblicklich ein koreanisches 
Haus auf dem Landvorsprunge, dicht bei der zukünftigen 
Niederlassung und wird dieses Haus eine gute Laodmarkc 
für einfahrende Schiffe sein. — 

Die Koreaner siedeln sich massenhaft in Chemulpo an, 
sie bauen in allen Richtungen Hütten, leider ohne Plan 
und ohne Wege zu lassen; auch japanesischc Kautieute und 
Arbeiter kommen mit jedem Dampfer an, diese sind aber 
gewandter wie die Koreaner nnd suchen bich die besten 
Platze in der japanesischen Niederlassung aus; hauptsäch- 
lich wird die Westseite bebaut, welche an das Revier 
grenzt. Zwei europäische Schiffshäudler haben sich hier 
ebenfalls angesiedelt, voraussichtlich wird der Ort in 
f> Jahren ein bedeutender Handelsplatz sein. — 

Während meiner Anwesenheit in Chemulpo war ich 
der Gast des Zollinspektors Stripling, seiner Gastfreiheit 
danke ich es, dass ich mich nach einer stürmischen Reise 
von Nagasaki rasch erholen konnte, um meine Reise nach 
Seoul fortzusetzen. — Früh Morgens verlicss ich in einem 
Hongkoug Tragsluhl mit acht koreanischen Stuhlträgcrn 
Chemulpo um nach Seoul zu gehen; sie verteilten sich : vier 
Kulies um zu tragen und zwei an jedem Ende , um beim 
häufigen Wechsel der Stubistauge von einer Schulter auf 
die andere den Stuhl zu stutzen, wobei man ziemlich un- 
sanft durchgeschüttelt wurde. Die koreanischen Kulies 
sind schwergebaute Leute und gehen mit einem kurzen, 
raschen Schritt, haben aber nicht den sichern Gang wie 
ihre chinesischen Kollegen, infolge dessen man durch die 
schaukelnde Bewegung des Tragstuhles nahezu seekrank 
wird. — Die Distanz von Chemulpo bis Seoul ist etwa 
25 Sm. nnd führt der Weg durch eine hügelige Gegend, 
welche etwa 7Sm. von Chemulpo in einem ungefähr 200 Fuss 
(60 m) hohem Passe ihre gross te Höhe erreicht. Der Weg 
ist ziemlich gut, nur auf zwei Stellen schlecht. Die 
erstere Strecke passirt man bevor man den Salee-Fluss 
erreicht, sie besteht aus etwa 2 Sm. losem, weissen Sande, 
die andere, die schlechteste Strecke, ist von Mapaw bis 
Seoul in dem Felsenbette eines ausgetrockneten Flusses. — 
Wir passirten den Salee-Fluss in einer guten Fuhre 
und landeten in Mapaw; obgleich die Wassertiefe im 
Flusse hier noch 12 Fuss (3,«* m) beträgt, endet an 
diesem Orte die Schiffahrt des Salee - Flusses , daher be- 
deutet der Platz für Seoul dasselbe, was Tuugchow für 
Peking. — Die Gegend, durch welche der Weg fahrte, 
war sehr fruchtbar und gewahrte einen prachtigen Anblick ; 
die Kämme der Hügel waren durchgehend mit Tannen 
bewaldet, sämtliche Thäler stark angebaut mit Reis, 
Hirse, Buchweizen, Taback und gewöhnlichem Gemüse; 



letzteres sab gröber und üppiger aus wie das chinesische. 
Der Taback soll sehr gut sein: obgleich die Blätter nur an 
der Sonne getrocknet sind, wird er von den hier lebenden 
Europäern dem fabrizirten englischen vorgezogen ; dagegen 
ist der hiesige Reis bei den Chinesen und Japanern nicht 
beliebt, weil er im gekochten Zustande eine starke stärke- 
haltige kleberige Eigenschaft hat. Der Reis stand sehr gut 
auf dem Felde, die Aehren waren voll und gross, das Stroh 
dick. — Aeusserst armselige Dörfer lagen hin und wieder 
am Wege aus Lehmhütten mit niedrigen Strohdächern be- 
stehend; vierkantige Löcher mit hölzernen Schiebern ver- 
treten Fenster und Thoren, Haus- uud Küchengerät be- 
schränkt sich gewöhnlich auf einen Topf mit hölzernem 
Schöpflöffel und ein Paar niedrige vierkantige Tische mit 
GzöUigen Beinen; gewöhnliche Strohmatten vertreten die 
Stelle des Bettzeuges, alle Geräte waren auf rohest? 
Weise verfertigt. — Trotzdem die Lente in solcher 
schmutzigen Hotten wohnen, sieht man dieselben doch an 
der Strasse reinlich und nett gekleidet; Arm und Reict 
trägt sich gleich : Strümpfe, Hose, Mantel und eiu breit- 
krempiger Hut: die Frauen tragen dieselbe Sorte Hoset 
und Schuhe wie die Männer, aber Uber den Hosen einec 
langen Unterrock, der 4 Zoll oberhalb der Hüften ver- 
mittelst eines breiten Bandes befestigt ist, die Schulten 
sind mit einer Art kurzärmeliger Jacke bedeckt, weicht 
aber nicht bis zum Unterrocke reicht, über das Ganz« 
wird ciu Flor-Ueberwurf von blauer Farbe getragen, der 
sehr hübsch aussieht. Junge sowohl wie alte Frauen 
haben grosse Hände und Füsse, sowie grobe, harte Ge- 
sichtszüge, ich erinnere mich nicht irgendwo ein hübsche- 
Gesicht gesehen zu haben. Sie arbeiteu durchgängig hart 
in den Städten sowohl wie auf dem Lande, sie bestelle! 
vorwiegend das Feld und besorgen den Transport der 
Waren: auf dem Kopfe. 

Sconl, die gegenwärtige Hauptstadt von Korea, lieg: 
in einer hohen Thalmulde, welche von 5—600 Fuss (150- 
1 80 m) hohen Bergen umgeben ist. Die Stadt ist tou eiu- 
Steinmauer umschlossen, die acht Thore hat; achx Viru? 
Strassen, die sich im rechten Winkel schneiden, durc 
setzen die Stadt, jedoch sind die Nebenstrassen sehr entt 
Die Häuser sind durchgehend« einstöckig, mit Stroi 
gedeckt, von einer ärmlichen Bauart und gemeinem Au? 

j sehen, ein Mittelding zwischen chinesischer und japane;i- 
schor Bauart, wie überhaupt alle Sitten und Gebräuck 
in Korea den Einfluss des einen oder andern Landes auf- 
weisen. — Betritt man die Stadt durch das Westthor 
so fallen gleich die breiten Strassen auf, die rein und 
hart gehalten sind, aber auch die schlechte einförmige 
Häuscrfronte, welche nur durch wenige Verkaufsläden 
unterbrochen wird. Hin und wieder sieht man einip 
Frucht- oder Tabacksladen, in ersteren lagen nur weni«r< 
Früchte aus ; wir versuchten einige Birnen , fanden die 
selben aber grob, hart und geschmacklos; dagegen wäret 

I die Pcrsimmons und Kastanien ausgezeichnet; gebraten-' 
Kastanien scheinen ein Nationalgericht der Koreaner je 
sein. Die Tabackslädcn mit ihren schönen Wasserpfeifen- 

j köpfen und Mundstücken hatten ein besseres Aussehen 
zu jedem Kopfe gehört ein Bund feingearbeiteter Röhren 
Die Koreaner sind grosse Raucher, haben daher gut. 
Pfeifen und guten Taback. — 

Die Strassen sind des Tag's über immer stark be- 
lebt, die weisse Kleidertracht mit dem breitkrempigen 
Hute herrscht vor; dieser kleidet sehr gut, gewährt aber 

J wenig Schutz gegen Sonne oder Kälte, bei Regenwetter 
werden die Hüte mit Oelpapier überzogen und Hantel 
aus demselben Stoffe getragen. Das koreanische Oelpapier 
ist sehr stark, ein Bogen doppelt zusammengelegt ist kaum 
mit der Hand zu zerreissen. — In Seoul tragen die Frauen 
lose Uber dorn Kopf eine Art grüner Mantille, welche mit 
der linken Hand unter dem Kinn zusammengehalten and 
beim Begegnen mit Europäern so zusammen geiogen 
wird, dass von dem Gesichte nichts zu sehen ist: woher 
diese Sitte, sowie die, Unterröcke zu tragen stammt, ist 
mir nicht bekannt. — Die Koreaner scheinen nickt *o 
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neugierig und aufdringlich zo sein wie die Chinesen, denn 
ich wurde wahrend meiner Spaziergänge wenig belästigt; 
blieb ich einerwärt« stehen, so versammelten sich aller- 
dings einige Leute um meinen Anzng zu bewundern, hatten 
sie dann ihre Ansichten ausgetauscht, so gingen sie wie- 
der aus einander; anders war es aber, wenn unsere Damen 
mit spazieren gingen, dann folgte uns ein ganzer Haufen 
Koreaner, Frauen sowohl wie Männer; es war spasshaft 
anzusehen, mit welchem Erstaunen sie unsere Frauen 
anstierten, — 

Bei meiner Ankunft in Seoul wurde ich von Herrn 
und Frau von Möllendorf herzlich willkommen geheissen 
und mir Gastfreiheit angeboten; ich nahm dieses liebens- 
würdige Anerbieten mit Dank an, später sah ich, dass 
Herr von Mollendorf ungefähr jedem Europäer, der die 
Hauptstadt besucht, denselben herzlichen Empfang bietet. 
Herr von Möllendorf ist Yicepräsidcnt des koreanischen 
auswärtigen Amtes; nach den Besuchen der koreanischen 
Beamten, vom Prinzen abwärts, die sich bei ihm Rats 
erholen, zu urteilen, ist er augenblicklich der populärste 
Mann in Korea; ausserdem ist er Chef des europäischen 
Zolldieustcs und ist es ihm in kurzer Zeit gelungen, 
diesen gut zu organisiren. — Durch taktvolles Auf- 
treten sowie dnreh Annahme der koreanischen Kleidung 
hat Herr von Möllendorf sich zum persönlichen Freunde 
des Königs gemacht, Europäer werden an ihm eine mäch- 
tige Stütze habeu, um den Handel eines Landes zu ent- 
wickeln, welches reich an mineralischen Schätzen ist und 
von einem intelligenten Volke bewohnt wird. — Ebenso 
wie ihr Mann beim König, hat es Frau von Möllendorf 
verstanden, sich bei der Königin und deren Hofdamen be- 
liebt zu machen. Am Tage meiner Ankunft waren gerade 
drei lloffräuleins in Begleitung eines Neffen des Königs 
zum Besuch und meldeten fUr den nächsten Tag den Be- 
such der Königin an. — Die einzigen sehenswerten Ge- 
bäude der Stadt sind der neue Palast, der Sommerpalast, 
welcher auf 24 dicken Granitsäulen errichtet ist und die 
Empfangshalle, welche eine schlechte Nachbildung von 
der Empfangshalle in Peking ist; dasselbe kann von dem 
Inneren des Sommerpalastes gesagt werden. Der neue 
Palast verfällt rasch, weil er nicht bewohnt wird; vor 
etwa fünf Jahren entstand Feuer in ihm, der korea- 
nische Aberglaube hielt dies für ein sehr schlechtes Zei- 
chen, infolge dessen bezog der König wieder den alten 
Sommerpalast, Besucher können leicht Eingang zum neuen 
Palast erhaltcu und sich in den parkähnlichen Gartenan- 
lagen der hübschen Aussicht erfreuen. — 

Der Gesundheitszustand der Stadt lasst vieles zu 
wünschen übrig, an beiden Seiten der Strassen laufen 
Abzugsgräben entlang, die allen möglichen Unrat enthal- 
ten und im Sommer stark ausdünsten. — Das Klima ist 
trocken und erfrischend, nirgend wo in China habe ich 
die Luft so rein und klar gefunden wie hier. 

Nach zehntägigem genussreichen Aufenthalt begleitete 
ich Herrn von Mellendorf nach Cbcmulpo und von dort bis 
nach Fusan. 

Nach einer Notiz in der ..Hongkong Daily News" war 
das Telegraphenkabel, welches Japan mit Korea verbindet 
am 23. Nov. v. J. gelegt, und am 15. Januar dieses Jahres 
dem öffentlichen Verkehr Obergeben worden. Das Kabel 
endet in Fusan (Korea) und findet der Anschluss an die 
japanischen Telegraphenlinien bei Sobuko statt, es ist über 
die beiden japanischen Inseln Bti und Tsushima geleitet, auf 
letzterer wird ein Bureau eröffnet werden. E. K. 



Das Primiengeaetz zur Hebung der italienischen 

Der vom Finanzminister, im Einverständnisse mit 
seinen Kollegen für die äusseren Angelegenheiten und für 
die Marine dem Parlamente vorgelegte Entwurf eines 
Handelsschiffahrtsgesetzes enthält die Bestimmungen, welche 



man nach reiflichen Erwägungen als notwendig erachtete, 
um der stark im Rückschritt befindlichen Handelsmarine 
unter die Arme zu greifen, und um sowohl den Schiffs - 
nnd Schiffsmaschinenbauern, als auch dem maritimen Handel 
im allgemeinen den grösstmöglichen Schutz gegen die 
ausländische Konkurrenz zu gewähren. Das Land soll 
sich auch in dieser Hinsicht von der fremden Hilfe eman- 
eipiren können, die es bisher in Anspruch zu nehmen 
bemüssigt war, und der man stets mit Widerwillen be- 
gegnete, weil man in derselben eine Art von Abhängig- 
keit erblickte. 

Diesem Gesetze nach werden für eine Periode von 
zehn Jahren — von der Sanktionirung desselben an ge- 
rechnet — Prämien bewilligt, welche für jede Tonne der 
auf italienischen Werften aus Stahl oder Eisen gebauten 
Segel- oder Dampfschiffe 30 italienische Lire, für jede 
Pferdekraft der in italienischen Etablissements konstruirten 
und auf Schiffen italienischer Flagge installirten Maschinen 
und Kessel 10 Lire und für jeden Metercentner der in 
italienischen Etablissements für die Kriegsmarine gebauten 
Kessel 6 Lire betragen. Für die in Italien an den Schiffen. 
Maschinen und Kesseln vorgenommenen Reparaturen wird 
ebenfalls nach einem bestimmten Ausmaass eine Prämie 
bewilligt. 

Diese vorerwähnten Prämien werden um 10 — 20% 
zn Gunsten derjenigen Schiffe erhöht, welche im Kriegs- 
fälle als Auxiliarkreuzer verwandt werden können: diese 
besondere Begünstigung wird während der erwähnten Pe- 
riode auch den im Ausland angekauften Schiffen gewährt, 
wenn sie dem genannten Zwecke entsprechen. 

Der Staat behält sich für einen Zeitraum von fünf 
Jahren das Pfandrecht auf die ganze Höhe der ausbe- 
zahlten Prämie vor, um im Falle das Schiff ins Ausland 
verkauft werden sollte, keinen Schaden zu erleiden. 

Die mit Gesetz vom 19. April 1872, 30. Mai 1878 
und 31. Juli 1879 bewilligte Zollfrcihcit einzelner für den 
Schiffbau verwandter Materialien wird mit dem Inkraft- 
treten dieses Gesetzes aufgehoben. 

Das Gesetz bestimmt weiter, dass der ganze Kohlen- 
vorrat, der für die Kriegsmarine importirt wird, auf Schiffen 
der italienischen Flagge verschifft werden muss. Nur der 
Ministerrat kann in anssergewöhnlicheu Fällen eine Ab- 
weichung von dieser Bestimmung gestatten. 

Die Küstenfrachtfahrt ist ausschliesslich der italieni- 
schen Flagge vorbehalten; nur in den ersten fünf Jahren 
nach der Sanctionirung des Gesetzes, dürfen auch Schiffe 
anderer Staaten zur Küstenfrachtfahrt zugelassen werden, 
vorausgeseszt, dass mit dem betreffenden Staate ein Schiff- 
fahrtsvertrag besteht, der die vollständige Gleichberechti- 
gung sichert. 

Fünfunddreissig Artikel des Gesetzes beziehen sich 
auf die Schiffahrtsabgaben und andere Details. Bemerkens- 
wert ist Art. 20, welcher die Bestimmung enthält, dass 
fremde Schiffe, welche nicht das Recht der gleichen Be- 
handlung mit italienischen Schiffen geniessen, das Doppelte 
der für letztere festgesetzten Schiffahrtsabgaben zu leisten 
haben. Laut Art. 43 sind alle italienischen Segel- und 
Dampfschiffe für die Dauer von fünf Jahren von der Ein- 
kommensteuer befreit, eine Ausnahme davon machen die 
Dampfer der vom Staate snbventionirten Linien. Endlich 
wird den Eisenbahn verwaltungen und den mit den Staats - 
anstalten arbeitenden Unternehmern und Lieferanten zur 
Pflicht gemacht, thunlichst dahin zu streben, zur Ver- 
schiffung ihrer Frachten nur Schiffe der eigenen Nationa- 
lität zu chartern. 

Man schätzt, dass die Prämien und die Koncessionen 
in Bezug auf Schiffahrtsabgaben, Einkommensteuer etc.. 
die dieses Gesetz gewährt, dem Staate ca. 2 000 000 fl. 
kosten werden. 

(Mitth. a d. G. d. Seew.) 
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Germanischer Lloyd. 

OetttOhe Haad«l»-M«rin«: Seeunfille vom Monat April 1884. 
eowt-it Holrhe Ihn cum 16. Mai 1884 im Central -Bureau den 
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Ueberslcht 

sämtlicher auf daa Soerecht besüglichon Entscheidun- 
gen der deutschen und fremden Gerichtshöfe, Reskripte 
•to. dar betreffenden Bohörduii etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin bezüglichen Schriften, Abband- 
lungen, Aufaätia atc. 

Titel VIII. 
Havarie. 

Inwiefern begründet daa Angrundeetaen alnaa Bohlffeg 
wegen Treibeise« eine grosse Havarie? 

Aus den Entscheidung* gründen: „Von den gesetzlichen 
Voraussetzungen für die grosse Havarie, insbesondere 1. einer 
gemeinsamen Gefahr für Schiff und Ladung; 2. einer zur Er- 
reuung beider aus dieser Gefahr vorsitzlich dem Schiff vom 
Schiffer zugetügten Schädigung, wobei 3. die unmittelbar und 
mittelbar durch die Maassregcl verursachten Schaden nnd die 
zu dem angefahrten Zweck aufgewandten Kosten in Betracht 
Wommen, ist zu 1. die gemeinsame Gefahr nicht mit den vorigen 



en, weil sie noch nicht eingetreten 
r sich 



sei zur Zeit, als der Schiffer sich zu der streitigen Maassregel 
— dem Angrundsetzen — entschlossen habe. Allerdings ist 
das Emgetrotensein der Gefahr Voraussetzung der Havarie 
groa-te. Allein es steht fest, dass der -St. Bernhard" wegen 
des Eises in den Hafen nicht kommen konnte, und dass im 
Strom das mit der Ebbe abwärts treibende Eis ihn zu zer- 
schneiden oder wegzoreissen und auf eine Sandbank zn treiben 
drohte. Die Ebbe war bereits eingetreten, somit die Gefahr 
eine nahe und gegenwartige. Es ist nicht erforderlich, dass 
der Augenblick abgewartet werde, wo die Gefahr ihre grosste 
Höhe erreichte nnd solchen Falles würde die Maassregel zu 
spat kommen. Die Wirkungen der weiteren Ebbe standen mit 
Notwendigkeit bevor. Sofern sie die Existenz des Schiffes ge- 
tuhrdeten, war nicht mehr von einer nur möglicherweise ein- 
tretenden Gefahr die Rede. — Zu i: Das Angrundsetzen des 
„St. Bernhard" ist nach dem Vortrage der Klager nur so zu 
verstehen, dass das Schiff an die fragliche Stelle gebracht 
wnrde mit der Gewissheit, dass es bei zunehmender Ebbe auf 
dem Grund sitzen werde, nicht dahin, dass es schon durch das 
Hinbringen selbst auf den Grund geraten sei. Die Parteien 
streiten nun insbesondere darüber, ob dieses Manöver als eine 
vorsätzliche Schädigung aufzufassen sei oder nicht. Und aller- 
dings haben die Klarer ihre Behauptung in dieser Hinsicht 
nnr wenig tbatsächlich begründet. Sie baten nicht angegeben, 
wie die Wassertiefe an der fraglichen Stelle, war und weshalb 
der Kapitän aas der Gewissheit, das Schiff werde wahrend 
einer kürzeren oder längeren Frist bei der Ebbe den Grund 
berühren, annehmen musste und angenommen hat, diese Maass- 
regel werde das Schiff beschädigen. Die vorsätzliche Zufügung 



eines Schadens hätte aber diese Gewissheit rar Vorsuseuut. 
wenngleich nicht auf jeden einzelnen Schaden die Absicht *> 
richtet zu sein brauchte, um ihn als Havarie grosse saiehaVi 
cu lassen. Mit Recht haben die Beklagten geltend wäscht, 
dass die Voraussetzungen des Art. 708 Abs. 3 H.-G.-ßl ,1 
das Schiff absichtlich auf den Strand gesetzt worden ist' ssr 
solche Fälle cinschliesst, wo das gewaltsame Versetzen uU» 
Strand offensichtlich schwere Beschädigungen für das Schäit 
Aussicht stellt. Dass aber ein mehrstündiges Festsitzen M 
der Ebbe bis zur nächsten Fiat (von der Kiagefahrahgpjrhf» 
eine gewosste und gewollte Schädigung des Schiffes *sr ut 
keineswegs selbstverständlich, sondern hätte thatsichücti 'dar- 
gelegt werden müssen. Aus der Verklarung, wonach nun »'<», 
um der bezeichneten Gefahr zu entgehen, gezwungen sab. du 
Schiff in der Nähe des Kaiserhafens an den Grand zn seua, 
geht dies ebeufalls nicht hervor, um so weniger wenn ms* et- 
wägt, dass das Angrundgeraten erst nachträglich als Folge in 
Manövers eintrat und nur als solche spätere Folge gedsett 
sein konnte. Zu 3: Auch die in Havarie grosse berechnen 
Schäden seihst sprechen nicht für die Annahme eines dum 
das Angrundsetzen gebrachten Opfers, indem der ursaebkb 
Zusammenhang zwischen ihnen und dieser Maassrcgel, sovi 
ersichtlich, fehlt (Es folgt nun eine Darlegung, dass nsch d' 
Beweisaufnahme anzunehmen, die berechneten Schaden, st* 
durch Eisgang während des Angrundtittens des Schiffes tu 
standen, and wird sodann fortgefahren:) Die durch Eis um 
sachten Schäden sind aber nicht deshalb, weil sie während 
AngTundsiUens eintraten, für eine Folge des letzteren w to- 
ten; sie rühren vielmehr von derselben, anverminderten Geoir 
her, wegen welcher der „St, Bernhard" an Grund gelegt wsrdr 
(Erk. des Ober-Landesger. zu Hamburg vom 30. Januar 1*» 
Seuffert, Archiv N. F. Bd. VIII, s. 204 f.) 

Nautische Literatur. 

Die Alabama. Eine SetnoteUe von E. Brenta. Polo, Feria; 
t>o» F. W. Schrinner. Ein Band von 106 Seilen kL Ott. 
Preis: Jk 3.- 

Glänscnder Stil and Phantasie vereinigen sich in titvr 
Krzkhlung, um dieselbe beträchtlich über die Spiegelte 
gewöhnlicher belletristischer Erscheinungen emporziitcb'i 
Von geradezu fesselnder Wirkung sind die Schildemu» 
landschaftlicher Scenerie und psychologischer Vorginge, w 
abenteuerlichen Thaten nnd romantischen Geschicke du 
sagenhaften Piratenschiffes und seiner wilden, verraten« 
Besatzung verschlingen sich zu einer gehaltreichen, iss bot* 
sten Grade spannenden Erzählung, die mit nur nathüg K 
handelten, lebenswarmen Episoden so gesättigt ist, daa i 
dem Verfasser — ein k. k. österreichischer Seeoffizier - « 
Leichtes gewesen wäre, bei weiterer Ausgestaltung derselta 
den _ dankbaren Leser dnreh einige Bände eines Roma» « 
geleiten. Die Gestaltungskraft hätte dem Dichter niebt et 
mangelt, denn mehrere meisterhafte Partien der „Alabsau' 
ath man einen so hinreissenden Zauber und bekunden eis « 
ungewöhnliches Talent des Verfassers, dass Letzterer mit dir 
reichen Ladung, welche seine „Alabama" an Bord fuhrt, auci 
den stolzeren Zielen des Romans mit der vollen Borg«»«'' 
des Gelingens hätte zusteuern dürfen. Die markigen Tft*> 
eines Ruyder und Ralph, die svmpatische Figur Moranas ud 
die anmutige, nur in nebeliger Kerne auftauchende ErscbeJsnir 
Auroras können in dem engen Rahmen, den E. Brenu sein« 
Novelle gezogen, kaum zur vollen Geltung gelangen, nnd üt-tr 
manche reizende, in den Gang der Handlung eingefloebtes« 
Geschichte, bei der längeres Verweilen lohnen würde, fuhrt d« 
Verfasser den Leser mit wenigen Strichen im Flage dahin 
I)us beeinträchtigt selbstverständlich keineswegs den inner» 
Wert des Büchleins, dem wir Blatt für Blatt mit steigendes 
Interesse und mit jener Empfindung gefolgt sind, welche dM 
Leistungen eines originellen Geistes ia dem Leser zurücklassen 

F. K 

Verschiedenes. 

Die •eatsehe Gesellschaft inr Rettung Sehiftricii," 

veröffentlicht in ihrem Märzberichte eine Uebersicht der 
Strandungen an den deutschen Küsten im Jahre 1883 rai 
die Beteiligung der deutschen Rettungsstationen an der 
Rettang der Insassen, aas welcher das „Wochenblatt 
Gesundheitspflege" Nachstehendes mitteilt: 

Hiernach verunglückten im Jahre 1883 an den deut- 
schen Küsten 63 Schiffe gegen 92 im Jahre 1882. Auf 
den gestrandeten Schiffen befanden sich, soweit die Zait 
ermittelt werden konnte, 304 Personen, von denen nach- 
weislich 27 Personen ertranken, während 277 Person» 
gerettet wurden. Bei 5 Schiffen, welche ohne Besatranf 
strandeten, ist der Verbleib der anf denselben befindliche» 
Personen nicht nachzuweisen; es ist leider anzonebm^. 
dass dieselben sämtlich ihren Tod gefunden haben. Gr 
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rettet wurden 81 Personen dnreh Rettungsboote, 3 durch 
Raketen- Apparate, 87 durch Selbsthülfe, 24 durch Hülfe 
vom Lande, 82 durch Hülfe in See. Bei 25 Strandungen 
traten 33 Rettungsstationen in Dienst; bei 13 Strandungen 
sind die Besatzungen der Schiffe durch Rettungsstationen 
gerettet worden. 

Die Zahl der im Jabrc 1883 durch deutsche Rettungs- 
stationen geretteten Personen beträgt 84. Bis zum 1. Jan. 
1884 wurden Uberhaupt 14C3 Personen durch deutsche 
Rettungsstationen gerettet. Es ist dies ein Resultat, das 
keiner weiteren Beleuchtung bedarf, um diese Institution 
als ciue der segensreichsten erscheinen zu lassen, die je 
durch uneigennützige Menschenliebe ins Leben gerufen 
wurde, und um die dringende Mahnung immer wieder 
gerechtfertigt erscheinen zu lassen, durch thatkräftigste 
t'ntersttttzung die Mittel zu ihrer immer segensreicheren 
Entfaltung herbeizuschaffen. 

Wir gedenken an dieser Stelle eines hochherzigen 
Anerbietens, welches Herr Emil Robin in Paris der 
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger ge- 
macht hat. Derselbe erbietet sich in die Hände der Ge- 
sellschaft ein Kapital niederzulegen, von dessen Ertrage 
jährlich eine Prämie von 500 Frcs. demjenigen deutschen 
Kapitän ausgezahlt werden kann, der während des Jahres 
eine Schiffsbesatzung aus bedeutender Gefahr gerettet hat. 
Herr Robin hat diese Prämie ausser für Frankreich bereits 
für England, Holland und Italien ausgesetzt und beab- 
sichtigt, dieselbe auch für Spanien, Russland, Dänemark 
auszusetzen. Die französische Prämie für 1883 wurde 
von der französischen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger dem Kapitän des französischen Dreimasters 
„Mercur", Herrn Hippolyte Luce zuerkannt, der im Oktober, 
nachdem er selbst einen drei Tage anhallenden heftigen 
Sturm auszuhalten gehabt hatte, die ans 16 Mann beste- 
hende Besatzung eines sinkenden norwegischen Schiffes 
durch vier Bootfahrten bei stürmischer See rettete Der 
Vorsund der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger hat das Anerbieten des Herrn Robin mit Dank 
angenommen. 

Bei der Ausübung des Rettungsdienstes fanden im 
Jahre 1883 fünf Mitglieder der Rettungsmannschaften 
ihren Tod. Die Namen der Braven verdienen auch an 
dieser Stelle genannt zu werden; es waren: der Bootsmann 
Jungmann aus Warnemünde, der Stcuermaunsschfller Koop 
aus Wustrow, der Lotsenaspirant Minck aus Cuxhaven, 
der Lotse Kehnappel ans Warnemünde und der Boots- 
mann Harms aus Horumersiel. Fast alle die Genannten 
hinterliessen Angehörige in hülfsbedürftiger Lage. Beträge 
zu ihrer Unterstützung nimmt der Vorstand der Gesell- 
schaft mit Dank entgegen; auch die Redaktion dieses 
Blattes ist gern bereit, dieselben zu vermitteln. 

Die goldene Medaille der Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger wurde Herrn Bruno Petermann, erstem 
Offizier auf dem Norddeutschen Lloyddampfer „Rhein" 
zuerkannt für die Rettung eines am 29. September vor. 
Jahres in der Nähe von Newyork über Bord gefallenen 
Matrosen unter eigener Lebensgefahr. Es war dies die 
vierte Person, welche von Herrn Petermann aas Seegefahr 
gerettet worden ist. — t. 

Aitteraiiebt ia Kaglaad. Die Austernzucht im ab- 
gelaufenen Jahre an der Südkttste Englands, sowie in den 
Mündungen verschiedener Flusse ist wieder so entmutigend 
ausgefallen, dass Fachkenner zu der Ueberzeugung ge- 
kommen sind, sie werde sich in England nie lohnen. Austern 
verlangen lange and warme Sommer, diese sind England 
sehr selten; einige Austernsorten gedeihen in engli- 
schen Gewässern überhaupt nicht, and von denen, die 
anter günstigen Umstanden etwa noch gedeihen würden, 
gehen so viele verloren, dass ihre Züchtung die Kosten 
kaum deckt. Dabei machen die französischen und ameri- 
kanischen Austern den englischen eine sehr fühlbare Kon- 
karrenz, so dass die künstliche Aaste rnzucht in England 
nie sehr grosse Aassiebt auf Erfolg haben kann, am so 



mehr, da die sogenannten „einheimischen" Austern (natives) 
fast gänzlich ausgestorben sind und die andern nur selten 
einen guten Markt finden. Unter diesen Umständen dürfte 
die Austernzucht in England nicht lange mehr fortgesetzt 
werden. Deutsche Rundschau. 

Bie Zakanft des €»n;o;ebietes. In seinem Vortrage 
i über das südliche Congo-Becken, welchen der Afrikareisende 
j Dr. Max Buchner am 9. Januar 1884 im Verein für Erd- 
kunde zu Halle a. S. hielt, äusserte er sich über den Wert 
des Congo - Beckens für den Europäer folgendermaassen : 
Die Handelsartikel des Congogebietes sind Sklaven, Kaut- 
schuk und Elfenbein. Die Befürchtung, dass die Zufuhr 
des letzteren bald gänzlich versiegen werde, ist wenig- 
stens bezüglich der Westküste für die nächsten 50 Jahre 
unbegründet, da das innerste Congobccken noch unberührte 
Gebiete enthält, mit reichen Vorräten, weniger an lebenden 
Elcphanten als an totem Material, Jagdtrophäen der Häupt- 
linge. Letztere sehen die Elephantenjagd als ihr Regal 
; an, weshalb dem gemeinen Neger ein Elephant eine so 
i seltene Erscheinung ist, dass er die Zähne vielfach für 
die Hörner des Tieres hält. Der Binnenhandel mit deu 
genannten Produkten liegt fast ausschliesslich in den 
Händen der Schwarzen, die geborno Kaufleutc sind, vor 
allen der halbnomadischen Kioko, verwegener Sklavcn- 
und Elephantcnjäger, und der Bangalu, die aus vielfach 
noch unerforschten Gebieten den Kautschuk Uber Kim- 
bundu - Malange nach Loanda bringen. Auch gegen die 
■ Küste hin dringt der Negerhändler immer mehr in dem 
Maasse vor, als sein Selbstgefühl sich hebt und seine aber- 
gläubische Scheu vor der Berührung mit der Küste und 
den Weissen abnimmt. Welchen Wert wird nun in Zu- 
kunft das Congo-Becken für den Europäer haben? Die 
Unmöglichkeit europäischer Ackerbau-Kolonien im tropi- 
schen Afrika ist durch das Aussterben der portugiesischen 
Verbrechcrkolonic bei Malange erwiesen : das Klima macht 
I eben dem Europäer angestrengte Körperarbeit unmöglich. 

Aber auch der europäische Kaufmann vermag im allge- 
I meinen gegen den eingeborenen Händler nicht aufzukommen : 
in diesem Wettkampfe der beiden Rassen muss der minder 
klimaangepasste Weisse unterliegen. Eine erfolgreiche 
Konkarrenz ist nur da zu erhoffen, wo sie durch Dampfer- 
verkehr erleichtert wird, das heisst für unser Gebiet längs 
des Congo auf der Strecke Livingstone-Pool bis Stanley- 
Pool und zu beiden Seiten der Congo-Mündung von Gabun 
bis Ambriz. Hier errichtete Faktoreien versprechen für 
die nächsten 50 Jahre noch einen einträglichen Kautschuk- 
und Elfenbeinbandel. Späterhin würde man den Versuch 
machen müssen, die Eingeborenen zur Arbeit zu erziehen, 
allerdings unter dem Ausschluss übertriebener Humaaitäts- 
8chwärmerei, und dadurch die Anlage von Vanille-, Ca- 
cao-, auch Chininplantagen zu ermöglichen. Gerade für 
die Deutschen, die nördlich der bezeichneten Küstenstrecke, 
im französischen Gabun zahlreich und angesehen sind, 
bietet sich hier ein weites Arbeitsfeld: hier ist die Welt 
noch nicht vergeben. Derjenigen Nation aber wird 
zweifelsohne auch politisch schliesslich dies Gebiet zn- 
faUeu, die es verstehen wird, die stärksten Privatinteressen 
an dasselbe zu knüpfen. Möge sich daher der deutsche 
Kaufmann die Gunst der augenblicklichen Verhältnisse zu 
Nutzen machen, wo dort noch freier Handel im freien 
Lande herrscht. 

Vertrag iwlscaen Kurland «ad Partagal beiägliek des 
Caaga, Zwischen England and Portugal ist bezüglich des 
Congo ein Vertrag abgeschlossen nnd am 8. Februar 1884 
zu London unterzeichnet worden, in welchem die Souve- 
ränität Portugals über alle an der Westküste Afrika 
zwischen dem achten and fünften Grad zwölf Minuten 
südlicher Breite liegenden Territorien anerkannt wird. 
Auf dem Zambesi and dem Congo sollen die Schiffe aller 
Nationen nach einem erst auszuarbeitenden Schiffahrts- 
Reglement frei verkehren können, and beide Regierungen 
verpflichten sich, sowohl an der West- wie an der Ost- 
küste Afrika's den Sklavenhandel zu unterdrücken. 
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Uebcr die Haadrhaussirhtfa Cango drückt Dr. 
Pechuöl- Lösche seine Ansichten in folgenden Thesen ans: 

„Das tropische Afrika enthalt keine aufgestapelten, 
zur Abholung bereit liegenden Produkte. 

„Das Elfenbein findet sich allenthalben zerstreut in 
einem Gebiete von ungeheurer Ausdehnung. Es ist ein 
so unsicherer Artikel, dass es weitgehenden Berechnungen 
nicht zur Grundlage dienen kann. 

„Die zur Ausfuhr kommenden Bodenprodukte ent- 
stammen nicht dem Innern, sondern peripherischen Ge- 
bieten, welche den Mandclsposten verhältnismässig nahe 
liegen. 

„In vielen Gebieten sind Faktoreien bereits in sol- 
cher Zahl vorhanden, dass sie an der Grenze der Existenz- 
fähigkeit stehen. 

„Unternehmungen, welche eine unmittelbare Ausbrei- 
tung entlegener Gebiete bezwecken, haben mindestens für 
sehr lange Zeit auf jeden Gewinn zu verzichten. Beherr- 
schen sie nicht eine vorzügliche, lückenlose Wasserver- 
bindung mit dem Meere, so sind sie von Anfang verfehlt 

„Unter allen Umstanden müssen Handelsnnternchmnngen 
auf ausserordentlich grosse Schwankungen des jährlichen 
Umsatzes vorbereitet sein. 



„Das tropische Afrika eignet sich nicht für tat 
Besiedelung durch Europäer. 

„Kaufleute und Pflanzer mögen daselbst bei verstan- 
diger Lebensweise eine Reibe von Jahren ausharren, obe 
ernstlichen Schaden an ihrer Gesundheit zu leiden. Auf- 
geschlossen ist jedoch regelmassige harte, körperliche 
Arbeit, wie sie etwa die eigene Bewirtschaftung eise* 
Grundbesitzes in der Weise unserer Bauern mit sich briagi 

„Die Ertragsfahigkeit des Bodens wird wesentlich 
beeinträchtigt durch ungünstige Regenverteilung. 

„Zur Entwicklung Afrikas ist vor allem der Afrikan 
berufen. 

„Es ist möglich, den Afrikaner zu stetiger Arbeit a 
erziehen. 

„Die Anlegung von Pflanzungen ist zunächst wichtig« 
als die Gründung von Faktoreien." 

Achtes Heft d. Kolonialzettj 

Eafenabgaben ia Swansea. Zufolge einer Behau 
maebung des General - Superintendenten der „Strand 
Uarbour Trnstees" vom 14. Januar d. J. dürfen sk; 
Schiffe, welche Ladung suchen, in den Docks von Sau 
sea sieben Tage ohne Entrichtung von 
welcher Art aufhalten. 



Stand der Handelsflotte 4er österreichisch -nngarUrhen leaarrhic am 1. Ja«. IHM. 
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Kategorie der Schiffe 



VollnrhirtV. . 
Barkachiffe . 

BrigB 

Brigantinen . . 
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Brsjutore. .... 

Leuti und Gi> UU3U 
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Leichterboote 

Dampfer*) 

Zusammen 

•) 22 072 Pferdekrafte. 
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Mechanisch - nautisches Institut, 

abernimmt die konplete AvKirttstnnff von Schiffen 
mit sammtlicheo zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
i und Bochen, sowie da« 1 



Oit Zeltichrifl „DSt NafinirtgsmltUI" , 
/T) Müh Oer tüUgthtttin txtauciia UMmchug in iUtu 

K^OCyftCLC ,#f»«fiifl#a ton impmtU- Uvuemtkiu Copoc, bei 

v fau ttinttad hmjmu fztitta altlt utttuhlli. 

Ejcport-Conip<ti/uie für DeutsrMen Vvjnac, Köln a lVi. 

Unser Produrt eignet aioh vortrefflioh n Hnklufan ftr Schüh- 



Soeben erschienen im Coamlsaioes-Verlag ron J. B H>* 

Hülfstafeln 

schnellen Berechnung von Deviations-Iib^» 

fUT «tan 

Regelkompass eiserner Schiffe, 

berechnet und herausgegeben von den 
Künigl. Preuas. Navigationalehrern F. Jeeaea u. Tb. L«>M 

Voratebendes einsig in aeiner Art dastehende Wer« 
berufen den Kapitänen eiserner Schiffe die Herstellung 
Deviationa- Tabelle für sämtliche Kompasskurse so leäcb* 
möglich an machen. Es nmfasat etwa 1500 Tabellen, »"* 
den veränderlichen Tbeil der Deviation enthalten und tot* 
forderliche Ansaht Tabellen mit dem constaoten Tbeil« «■ 
Deviation. Ausserdem befinden sich im Anhang eise Abu« 
Tabellen, welche die Krängungs-Deviation enthalten, to* 1 «*? 
verschiedene andere, für den praktischen Gebrauch sehr tt* 
liehe Tafeln. ._ 

Dieses Werk »etat den Schiffsfahrer in den Stand bei »«r 
meidoDg des sehr seitraubenden Rnndschwaiens des Schifi>* J - 
See durch Beobachtung der Deviationen auf nur \fz 
in kOrsester Zeit au eine 
gelangen. 



Germaniicher Lloyd. 



Deutsche Geaellachalt aur Claasiflolrung von Sohllien. 

Central -Bsrsan: Barlin W, Lutiow-8trasse 6S. 

SchirTbaumeister Friedrieh Schüler, Ueneral-Director. 
Schiffbanmeister C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. . 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und aueserdeutachen Hafenplätaan, wo als» «nr 8»« BO f 
Bläht varuotan tat, Agenten od«* Bealohtiger au ernennen, und nimmt da,a Central -F 
Bewerbungen um dies« Stellen entgegen. 



tob H. W. Sllooion in 



Sraeh tos An«. Jltjsr « DUokm.nn. 
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Die Lage der Schiffahrt in der Nordsee 
am I. Januar 1883*). 

flambur;- Uloua , Bremen, ttldeabarg, hm* -Jade 

Die Schiffahrt Hamburgs hat seit 1879 in jedem 
Jahre stetig zugenommen . Die Zahl der eingelaufenen 
Schiffe betrug im Jahre 1882: 6189 mit 3 030 909 Rcg.- 
Tons (5975 Schiffe mit 2 805 605 Reg.-Tons in 1881), 
darunter 3604 Seedampfer mit 2 437 666 Reg.-To. (2256 
Dampfer mit 2 256 373 Reg.-To. in 1881). Es liefen 
ans 6167 Schiffe mit ca. 3 014 002 Reg.-To. (6022 Schiffe 
mit 2 857 384 Reg.-To. 1881), darunter 3600 Scedampfer 
mit ca. 2 436 040 Reg.-To. (3415 Dampfer mit 2 300 854 
Reg.-To. in 1881). 

Der Begehr und Bedarf von Dampferräumen war 1882 
ebenso stark wie im Vorjahre; alle besseren deutschen 
Schiffbau-Etablissements sind mit Dampfschiff-Neubanten 
beschäftigt. Von Seglern wurden dagegen nur verhältnis- 
mässig wenig eiserne neu in Fahrt gesetzt, und vom Neu- 
bau hölzerner Segelschiffe ist kaum noch die Rede. Die 
Zahl der letzteren nimmt daher auch stark ab und das 
Fehlen geeigneter Seglerräume nötigt Ablader bereits 
mehrfach, sich der Dampferräume zu bedienen. 

Die neue Dampferverbindung einer Hamburger Privat- 
rbederei mit der Westküste Afrikas hat sich in erfreu- 
licher Weise gehoben nnd zu häufigeren Expeditionen 
Veranlassung gegeben. Dagegen musste die Dampferlinie 
nach dem Bottnischen Meerbusen wegen mangelnder Güter 



zeitweilig wieder eingestellt werden, und die direkten 
Dampfschiffe nach Australien fanden ausgehend nicht volle 
Verwendung, weil das deutsche Element in Australien 
nicht stark genug vertreten ist, und an Rückfrachten von 
dort mangelte es infolge der schlechten Erndte des Landes, 
so dass Schiffe dieser Linie sich rfickkehrend nach den 
Häfen Javas zur Beladung begeben mussten. 

Die beide« Newyorker Linien fanden sowohl mit Gütern 
als Passagieren gute Verwendung. 

Die Hamburger Rbedcrci bestand in der 2. Hälfte 
des Jahres 1882 aus: 

329 Segelschiffen mit 138 462 Reg.-Tons 
162 Dampfschiffen , 149 774 



mit 288 236 Reg.-Tons 
» 270 055 ' . 



*) Nach dem trefflichen Werke des Gen.-Sekr. des deut- 
schen Handelstages Annecke „Wirtschaftsjahr." 



zusammen 491 Schiffe 
im Vorjahre 495 „ 

Der Bestand der Hamburgischen Kauffabrtciflottc war 
am 1. Januar 1883: 

503 Schiffe mit 295 471 Reg.-Tons, darunter 167 Dampfer 
mit 154 615 Reg.-Tons. 
Bezüglich der Schiffahrt Altona's ist zu bemerken, 
dass es bei der kommerziellen Beurteilung dieses Platzes 
nicht darauf ankommt, ob die Zahlen des Imports der 
dort angekommenen Schiffe steigen oder fallen. Es lässt 
sich ein genaues Bild des Schiffsverkehrs und der Waren- 
einfuhr Altonas nur schwer entwerfen, da der grösste Teil 
der gelöschten Güter für Rechnung Hamburger Häuser 
eingeführt wird und andererseits sieb der Anteil an dem 
Import und Export Altonas in Hamburg nicht feststellen 
lässt, obgleich er verhältnismässig nur geringfügig ist. 
Wohl aber kommt in Betracht die Zahl der beladen ab- 
gehenden Seeschiffe und das Verhältnis derselben zu den 
in Ballast oder leer ausgehenden. Dies Verhältnis stellt 
sich nun aber als ein ausserordentlich ungflnstiges heraus, 
wie die folgende Tabelle der seit dem Jahre 1878 abge- 
gangenen Seeschiffe zeigt. Von diesen waren, nach dem 
Tonnengehalt berechnet, im Jahre 

1878 beladen ca. 38 pCt., unbeladen ca. 



1879 

1MSO 

1881 
1882 



33 
42} 
28 
22 



62 pCt. 
67 . 
57} , 
72 a) 
78 «§ 



•oogle 
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Der Bestand der Altonaer Rbederei belief sich am 
ßchlnsse des Berichtsjahres auf 25 Schiffe von 7044 Reg.- 
Tons und einer Besatzung von 224 Mann. 

Die Rhederoi in Harburg wurde auch im Jahre 1882 
im bisherigen Umfange betrieben. Die Erträgnisse Bind 
im grossen Ganzen zufriedenstellend gewesen. 

Eine besondere Hervorhebung verdient die Thatsache, 
dass im vorigen Jahre eine ziemliche Anzahl kleinerer 
Schiffe, wovon auch einige aus dem Harburger Bezirk, 
die sonst nur Beschäftigung in der Küstenfahrt suchten, 
in die transatlantische Fahrt, namentlich nach Brasilien 
getreten sind und gute Ausfrachten dahin erzielten. 

Es sind in den Hafen von Harburg während des 
Berichtsjahres eingelaufen: 586 Schiffe von 56 087 Reg.- 
Tons — davon 140 unbeladcn; — ausgelaufen sind 581 
Schiffe von 55 734 Reg.-Tons — davon 313 unbeladen. 
Unter den angekommenen und abgegangenen Schiffen be- 
fanden sich je 19 Dampfer. 

Die Weserflotte zählte Ende 1882: 569 Schiffe von 
405 219 Reg.-Tons, d.i. 19 Schiffe von 25 914 Reg.-To. 
mehr als zu derselben Zeit des Vorjahres. Von dieser 
Flotte gehörten Bremen 344 Schiffe von 299 397 Reg.- 
Tons. Es kamen daselbst 1882 an: 2708 Schiffe von 
1 129 517 Reg.-Tons, die sich auf die verschiedenen Lösch- 
plätze der Weser folgenderraaassen verteilten: 

Bremerhaven 1157 Schiffe von 798 218 Reg.-Tons 

Vegesack 66 „ „ 4416 

Bremen 990 , „ 71 098 „ 

Bremische Häfen.. 2213 Schifle von 873 732 Reg.-Tons 

Geestemünde 316 „ „ 188 196 „ 

Brake 128 , „ 31936 

Nordenhamm 51 „ „ 35 653 „ 

Die Seedampferflotte des Korddeutschen Lloyd be- 
trug am Ende des Jahres 1882: 32 Dampfer von 83 530 
Reg.-Tons Brutto. Die Zahl der Dampfer dieser Flotte 
ist in dem Vorjahre gleichgeblieben, während sie sich 
um 1719 Reg.-TonB vermehrt haben. 

Die Gesamteinfuhr und Ausfuhr Bremens betrug: 
Einfuhr Ausfuhr 
Meiuw Wert Menge Wert 

Ctr. M Ctr. Ji 

1882 33172 102 600 361 892 23 411 927 «2166 686 

1881 34 600 754 664 562 714 26 668172 626 492 940 

Es betrug das Quantum und der Wert der seewärts 
ein- und ausgeführten Waren: 

Einfuhr Ausfuhr 
Ctr. Ji Ctr. Ji 

1882 19 646 082 332 245 833 10558 803 177 791646 
1881 20 461 27« 385 639 856 10 464 096 108 211077 

In das deutsche Zollgebiet wurden von Bremen dem 
Werte nach 

1882 1861 
eingeführt 147 536 981 Jk 150 110 147 J%. 
ausgefü hrt 246 843 359 „ 265 933 946 . 
zusammen 394 380 340 Jk 416 044 093 Jk 

Der Sccschiffahrtsverkehr Oldenburgs gestaltete sich 
im Jahre 1882 wie folgt: Es sind in den dortigen Häfen 
angekommen: 542 Schiffe von 13 401 Reg.-Tons, 
abgegangen: 559 „ „ 14 121 „ 

Die oldenburgische Handelsflotte bestand am 1. Jan. 
1882 aus 345 Seeschiffen von 209 412 cbm, 
1881 „ 345 „ „ 197 511 „ 

Die Oldenburg - portugiesische Dampfschiffs-Rbederei, 
Aktiengesellschaft, betreibt eine regelmässige Dampfschiff- 
fahrt zwischen Brake, Oporto und Lissabon. Diese Ver- 
bindung eröffnete dem Handel und der Industrie des Her- 
zogtums, Bremens, Westfalens u. s. w. ein neues Absatz- 
gebiet und hat thatsächlicb zur Ausdehnung des Weser- 
handcls wesentlich beigetragen. 

Der Bestand der Schiffe des Ems-Jade- Gebiets be- 
trug am 1. Jan. 1882: C20 Fahrzeuge von 57 666 Reg.-To. 
gegen 651 Schiffe von 60 075 Reg.-Tons am 1. Jan. 1881. 



In den Haupthäfen dieses Gebiets gestaltete sich d«r 
Sccscbiffahrts -Verkehr im Jahre 1882 folgendermussu 
Eingang Ausgang 
Zahld. Ladungsfähigk. Zahld. Ladungsfähigt 
Schiffe Reg.-To. Schiffe Reg.-To 

Leer 494 42 374 494 42 145 

Papenburg . .313 22 275 322 21 1» 

Emden 415 19 687 313 17 239 

Wilhelmshav. 794 18 111 692 15 636 

Norderney. .1664 50 644 1664 50 644 

Fr. 



Der grösste geschichtlich bekannte Vulkan-Ausbruch 

Unsere Leser werden sich erinnern, dass, als an %.. 
27. und 28. August vorigen Jahres der furchtbare An- 
bruch des Vulkans Krakatoa über 35 000 Menschen dt 
Lcben kostete, die Nachrichten Uber dieses Katurereif 
nis so bruchstückweise und iu solch grossen Zwische: 
räumen in die Oeffentlichkeit drangen, dass wohl niemia 
imstande war, sich ein klares Bild daraus zu entwerfet I 
Diesem Uebelstande ist jetzt durch das so eben verölen: 
lichte Ergebnis einer amtlichen Untersuchung abgeh#. 
worden. Nachdem durch Regierungsbeschluss vom 4. Ot- 
tober 1883 die Mittel zu einer wissenschaftlichen Ret» 
nach den meistgeschädigten Teilen von NiederlandM- 
Indien bewilligt waren und der Chef der Hafcnvrerke n: 
Batavia das Dampfschiff „Kcdiri* zur Verfügung gcstelr 
hatte, ist eine wissenschaftliche Kommission 17 Tage in der 
Sunda-Strassc mit Untersuchungen beschäftigt gewebt. 

Es ist bekannt, dass ein grosser Teil aller feuer- 
speienden Berge in Reihen angeordnet ist, vielleicht, *;i 
dieselben, wie z. B. längs der Westküste von Sodamfnii 
über einer ungeheuren Erdspalte sich auftürmen. Auch & 
ostindischen Inseln besitzen eine solche Kette von Volkioa 
eine Kette, die sich von Sumatra her durch die Sunda-Sta- 
nach Java erstreckt, um dann bei Timor nordwärts nach c 
Philippinen hin umzubiegen. Nun hatten, so weit m&n * 
die Vulkane an der Sunda-Strasse sich seit mehr als 
Jahren ruhig verhalten; seit etwa 3 Jahren aber sind' 
und zu Erdbeben verspürt worden, die wahrsebeto: 
daher rührten, dass Wassermassen iu die stark erbiu" 
tiefern Erdräume eindrangen und zu Wasserdampf »' 
hoher Spannung verdampften. Das stärkste Erdtek: 
entfiel auf den 1. September 1880, und schon d»tu 
scheint der durch die Wassordämpfe ausgeübte Dt"'' 1 
stark genug gewesen zu sein, um flüssige Lava in 
Röhren der Vulkane von Krakatoa bis beinahe zar Mir. 
dung nach aufwärts zu pressen. Ein eigentlicher A» 
bruch hat aber erst mit dem 20. Mai 1883 begönne 
und zwar wurde schon damals ohne Ausfluss von Li» 
jener feine Bimssteinstaub ausgetrieben, aus dein tfc 
das Material aller spätem Ausbrüche bestand, t'- 
feine, poröse Natur dieser Auswurfstoffe erklärt sich d» 
durch, daBS Dampf von grosser Spannung in die fl** ä ' 
gen Massen einströmte. An dieser Stelle möge un- 
erwähnt werden, dass der Ausbruch des Krakatoa 
bisherigen Ansichten von der Ausdehnung unterirdi- 
scher Hohlräume wesentlich umgestalten wird; denn 
wäre ein merkwürdiger Zufall, wenn die starken trv 
beben, die man in Australien verspürte, ohne ursäch- 
lichen Zusammenhang der Zeit nach mit dem AusuW- 
des Krakatoa zusammengefallen sein sollten. 

Bei dem Ausbruch vom 20., 27. und 28. August 1*: 
ist nur Krakatoa beteiligt gewesen, alle Angaben üler 
die gleichzeitige Thätigkeit anderer Vulkane, beispi^' 
weise des Sebessi, haben sich als irrig erwiesen. I 1 -' 
ehemalige Insel Krakatoa, so wie sie vor dem Auslr»^ 
war, bestand aus drei vulkanischen Kegeln, von oV»<- 
der nördlichste namens Perboewatan im Mai 1S83 znor^ 
thätig gewesen ist. Der mittlere Kegel namens D«^ 
hatte zuletzt im Jahre 1680 Bimssteine ausgeworfc 
war aber auch bei dem Ausbruch von 1883 bettili? 1 
Der südlichste 822 m hohe Berg Rakata (hieraus i»- 
durch irrtümliche Aussprache Krakatoa entstanden) f 
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im vorigen Jahre untbätig geblieben. Uebcr die Aus- 
bruch«, die mit längern Pansen vom 20. Mai bis zum 

26. Angust andauerten, wissen wir nur wenig, da die 
Insel Krakatoa von je her unbewohnt war und bloss zeil- 
weise von Fischern besucht wurde ; da aber am 1 1 . August 
noch grünende Bäume vorhanden waren, so kann bis dahin 
der Aschenfall nicht sehr stark gewesen sein. Am 26. 
August nahmen die Explosionen sehr an Heftigkeit zu, 
erreichten am 27. morgens nm 10 Uhr ihre grösste Stärke 
und dauerten mit abwechselnder Gewalt noch bis zum 
28. gegen 6 Uhr morgens an. Das Eigentümlichste bei 
diesem Ausbruch ist, dass weder Erdbeben gefohlt wurden 
noch Lavaströme ausflössen, dass aber der Aschenregen 
sehr dicht war und dass die Wogen der See und des 
Luftoceaos alles in dieser Hinsicht bisher auf der Erde 
Beobachtete fibertrafen. Der Knall der Explosionen vom 

27. August ist auf Ceylon, in Birma, in Manilla, zu Doreh 
auf Neo-Guinea und zu Perth an der Westküste Australiens 
gehört worden. Verbindet man die entlegensten Punkte, 
an denen die Explosionen noch deutlich hörbar waren, 
miteinander, so entsteht ein Kreis von 3333 km Durch- 
messer. Was das bedeutet, ist daraus ersichtlich, dass, 
wenn ähnliche Explosionen in Amsterdam stattfanden, die- 
selben am Uralgebirge, in der Sahara, in Grönland und 
auf Spitzbergen hörbar sein würden. Die stärksten Ex- 
plosionen sind an verschiedenen Orten anch nicht annähernd 
zur gleichen Zeit gehört worden, was wahrscheinlich von 
der Windrichtung herrührt So wurde beispielsweise der 
lauteste Knall in Buitenzorg um 6|, in Batavia um }9 
und in Telok-Betong am 27. August um 10 Uhr morgens 
vernommen. Seltsamer mag es erscheinen, dass der Knall 
dichtbei lange nicht so laut war als in grösserer Ent- 
fernung. Man erklart das durch die ungeheure Menge 
von Aschenteilchen, die dichtbei in den untern Luftschichten 
der Fortbewegung der Schallwellen hinderlich gewesen sein 
mögen . 

Besonders stark waren beim Ausbruch des Krakatoa 
nicht bloss jene kurzen Wellen des Luftoceans, welche 
wir als Schall vernehmen, sondern auch jene langen Wogen, 
welche sich durch ihren Druck auf leicht bewegliche Gegen- 
stande bemerkbar machen. Zu Batavia und Buitenzorg, 
in einem Abstände von 150 km, begannen dio Glocken zu 
läuten, die Fenster klirrten und schlecht verschlossene 
Touren öffneten sich von selbst. Sogar zu Palembang, 
in einer Entfernung von 350 km, befürchtete man, dass 
das Uegiernngsgebäude einstürzen werde, und zu Alkmaar 
bei Pasoerocan, 830 km von Krakatoa entfernt, bekamen 
einige Mauern Risse. 

Da es im Meteorologischen Institut zu Batavia leider 
keinen sclbstregistrirenden Barometer gicbt(!), so ist man 
behufs Feststellungen über die Schwankungen des Luft- 
drucks auf die Aufzeichnungen der Gasfabrik angewiesen. 
Nimmt man an, dass die Fortbewegung jener als Druck 
sich kundgebenden Luftströmungen eben so schnell oder 
beinahe eben so schnell sei wie diejenige des Schalles, 
so ergiebt es sich, dass diese Luftströmungen 7 Minuten 
benötigten, um von Krakatoa nach Batavia zu gelangen, 
und dass die stärkste Explosion auf den 27. Aug. 10 Uhr 
5 Minuten nach batavischer Zeit entfiel. Wie aus den 
Mitteilungen der meteorologischen Anstalten des Auslandes 
hervorzugehen scheint, hat grade diese Luftwoge nicht 
weniger als 3 j Mal den gesamten Umfang der Erde um- 
kreist. Die Ausbrüche, die bis zum 27. August gegen 
10 Uhr morgens bloss überseeisch gewesen waren, scheinen 
von diesem Zeitpunkte an auch unterseeisch geworden zu 
sein, danach zu urteilen, dass bis dabin bloss trockene 
Asche, nunmehr aber auch Schlamm, d. h. eine Mischung 
von Seewasser und vulkanischer Asche, ausgeworfen wurde. 
Am 27. August, um 10 Uhr morgens, scheint auch die 
eine Hälfte des Rakata - Kegels abgebrochen zu sein und 
durch den Sturz ins Meer jene Flutwelle erzeugt zu haben, 
welche an den Küsten von Java und Sumatra so schreck- 
liches Unheil anrichtete. 



Dicht bei der Tnsel Krakatoa lagen früher drei an- 
dere Inseln, nämlich Yerlaten - Eiland , Lang -Eiland und 
Poolsche Hoek. Von diesen ist die letztere Insel gänz- 
lich verschwunden, die beiden andern sind aber durch 
die von Krakatoa ausgeworfenen Massen bedeutend grösser 
geworden. Die Insel Krakatoa selbst war früher 33J qkm 
gross; von dieser ursprünglichen Oberfläche sind nach 
vorhergehender durch den Ausbruch verursachter Aus- 
höhlung und darauf folgendem Einsturz 23 qkm im Meere 
versunken, während 10} qkm übrig blieben. Zu diesen 
10} qkm ist aber an einer Stelle, wo früher das Meer 
flutete, durch die Auswurfstoffe ein neues Stück Land 
hinzugekommen, sodass das jetzige Krakatoa 15>/s qkm 
gross ist. Die beiden ehemaligen Vulkankegel Perboe- 
watan und Danan existiren nicht mehr, das merkwürdigste 
und auf der Erde wohl einzig dastehende Schauspiel zeigt 
aber der zur Hälite abgesprengte Kegel des Rakata. Dieser 
Kogel hat sich, wie schon früher erwähnt, bei dem vorig- 
jährigen Ausbruch nicht beteiligt, seine eine Hälfte ist 
aber, sei es durch den Einsturz der beiden andern Vul- 
kane, sei es weil in der eigenen Röhre die Dampfspannung 
wuchs, abgesprengt worden und im Meere versunken, so 
dass wir heute in einem senkrechten Absturz von mehr 
als 800 m einen vollkommenen Querdurchschnitt durch 
einen ehedem feuerspeienden Berg vor uns haben. An 
der Stelle, wo früher die 23 jetzt versunkenen Quadrat- 
Kilometer von Krakatoa bis zu mehreren Hundert Meter 
über die Wasserfläche emporragten, ist jetzt die See 
200 m und an einzelnen Stellen sogar 300 m tief. Eine 
einzelne Felssänle von 10 qm Oberfläche ragt 5 m hoch 
aus dem hier 200 m tiefen Meere hervor. 

Der ausgeworfene Bimsstein, der ab und zu mit 
kleinen Teilchen Obsidian, Glas und Feldspat vermengt 
ist, enthält 60—70 pCt. Kieselsaure, 14—10 pCt. Alaun, 
6 pCt. Eisenoxydul, 4 pCt. Kalk, 4 — 6 pCt. Soda und ein 
wenig Magnesia. Die gröbern Stücke sind in einem Um- 
kreis von 15 km, die kleineren bis abwärts zur Grösse 
einer Faust in einem Umkreis von 40 km gefallen. Inner- 
halb des Umkreises von 15 km Radius liegen Bimsstein 
und Asche 20 — 40 m und an einigen Stellen sogar GO — 
80 m hoch. Diese dicken Lagen von Asche waren zwei 
Monate nach dem Ausbruch zwar oberflächlich abgekühlt, 
glühten aber in den tieferen Schichten, ans denen Rauch 
und Wasserdampf empordrang, wohl noch weiter. Die 
Insel Sebessi, auf der es früher 4 wohlhabende Dörfer 
gab, ist gegenwärtig von einer mächtigen Ascbenschicht 
überdeckt, aus der bloss einige verkohlte Baumstümpfe 
hervorragen. Auch zwischen Krakatoa und Sebessi hat 
die Asche nicht nur die ganze Tiefe der See ausgefüllt, 
sondern ragt auch noch an zwei Stellen, die man Steers- 
Eiland und Calmeijcr-Eiland genannt hat, Ober den Wasser- 
spiegel hervor. Einen langen Bestand werden diese Insel- 
chen, an denen die Wogen nagen und bröckeln, voraus- 
sichtlich nicht haben. Jene sechzehn angeblichen Vulkane, 
von denen in den ersten nach Europa gesandten Tele- 
grammen die Rede war, haben niemals in der Wirklichkeit 
bestanden, sondern bloss in der Phantasie aufgeregter 
Leute. Dos Verbreitungsgebiet der feinern Asche zeigt 
deutlich den Einfluss der Windrichtung; südwestlich ist 
die Asche bis Kokos-Eiland (1200 km), nordöstlich aber 
bloss bis Singapore (835 km) geflogen; insgesamt ist der 
Flächenraum, in dem die Asche als dicke, dem Boden 
auflagernde Schicht beobachtet wurde, grösser als Deutsch- 
land mit Einschltrss von Dänemark, Niederlande und Belgien. 
Die feinern Aschenteilchen sind aber ziemlich lange in 
den obern Luftschichten verblieben und vielleicht über 
den grössten Teil der Erde verstreut worden. Hat man 
doch im Schnee, der in Spanien, und im Regen, der in 
Holland fiel, mineralische Stoffe gefunden, deren Zusam- 
mensetzung sich durchaus nicht von derjenigen der Asche 
des Krakatoa unterscheidet. Jene lebhaften Dämme- 
rungsfarben, welche während längerer Zeit auf der ganzen 
Erde beobachtet wurden, will man ebenfalls mit den 
vom Krakatoa in die höchsten Luftschichten emporge- 
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schleuderten und dort in Eis verwandelten Wassermassen 
in Verbindung bringen. So viel ist sicher, dass die Offi- 
ziere der deutschen Kriegskorvette „Elisabeth", welche 
am 20. Mai von Anjer abdampfte, schon für den da- 
maligen weniger heftigen Ausbruch eine Höhe der Aschen- 
säule von 11 000 m berechneten. Bei den viel heftigem 
Explosionen vom 26. und 27. August mögen aber Asche 
und Dämpfe wohl bis zu 15 oder 20 km hoch aufwärts 
getrieben worden sein. Die Masse der vom Krakatoa 
ausgeworfenen Asche wird eher zu niedrig als zu hoch 
auf 18 Cubikkilometcr berechnet, während die ausgestos- 
senen Gase und Dämpfe das vielhundertfache Volumen 
gehabt haben mögen. Von diesen 18 ebkm fester Stoffe 
liegen nicht weniger als 12 oder '/j innerhalb des oben- 
erwähnten Umkreises von 15 km. So ungeheuer auch 
diese Masse von 18 ebkm erscheinen mag, so ist das 
doch nichts im Vergleich zu dem im übrigen viel weniger 
heftigen Ausbruche dos Tainbora, der im Jahre 1815 
stattfand. Junghuhn berechnet für diesen Ausbruch die 
Masse der ausgeworfenen festen Stoffe auf 317 ebkm, 
während andere Gelehrte nur 150 — 200 ebkm dafür an- 
nehmen. 

Weit weniger als betreffs der übrigen mit dem Aus- 
bruche des Krakatoa verknüpften Naturerscheinungen wissen 
wir über die Meeresfluten, über ihre Entstehung, die Zeit 
ihres Auftretens und ihre llöhc, und doch haben grade 
diese Meeresfluten den Verlust von mehr als 35 000 
Menschenleben verursacht Von denjenigen Leuten, wel- 
che über diese Fluten in ihrer ganzen Furchtbarkeit 
hätten berichten können, ist beinahe niemand am Leben 
geblieben, — dort aber, wo die Fluten thatsächlich beob- 
achtet wurden, traten sie verhältnismässig schwach und 
wenig verheerend auf. Immerhin stieg das Wasser bei 
Vlakkcn Uoek 15 m, bei Tclok-Betong 22 m und nördlich 
von Anjcr 36 m. Auch wurde die Flutwelle auf Ceylon, 
Mauritius, in Aden, Port Elizabeth, Süd-Georgien, sogar an 
der französischen Küste gemessen. Es hat mehrere Flut- 
wellen gegeben, aber die höchste ist unzweifelhaft durch den 
Sturz der noch ganz soliden, etwa 1 ebkm fester Gestcins- 
masso entualteiiucu Hälfte des Kegels Rakata verursacht 
worden . 

Seit dem 28. August ist kein weiterer vulkanischer 
Ausbruch auf Krakatoa beobachtet worden, aber die 
grösstc Wahrscheinlichkeit spricht dennoch dafür, dass 
ein solcher noch in der ersten Hälfte des Octobcr, wahr- 
scheinlich am 10. Octobcr, stattgefunden hat. An einigen 
Stellen auf Krakatoa sind nämlich jene Risse in den Aschen- 
raassen, wie sie sich erst durch die Abkühlung bilden 
konnten, vou einer ganz anders gefärbten, augenscheinlich 
frischern Schlammmnsse ausgefüllt. So viel aber ist sicher, 
dass seit Mitte Octobcr kein Anzeichen vulkanischer Thätig- 
keit auf Krakatoa wahrnehmbar gewesen ist. N. K. Z. 



Soll für das Schwaien eines Schiffes ein besonderes 
Signal angeordnet werden, 

und wann soll man auf einem Schiff das an don Anker 
gelegt wird die (Fahr-) Signal-Laternen einnehmen P 

Von A. Schuck, Seeschifter. 

Diese Frage ist vor einiger Zeit auch in der . Hansa" 
erörtert worden, aber nicht für den richtigen Fall, denn 
es handelte sich nicht um schwaiendc Schiffe, sondern um 
solche, die am Anker aufdrehen, ferner hat man die Frage 
hinzugezogen: Sind schwaiendc Schiffe als in Fahrt be- 
griffen zu betrachten? 

Nach meiner Ansicht ist die Sache für am Anker 
aufdrehende Schiffe durch die Kaiserl. Verordnung vom 
7. Jan. 1880 entschieden, da diese nur von in Fahrt 
seienden und am Anker liegenden Schiffen spricht, folg- 
lich die sich an den Anker legenden oder am Anker auf- 
drehenden Schiffe noch als in Fahrt befindlich betrachtet. 
Diese Auffassung ist anch durchaus richtig, denn solche 
Schiffe verändern ihren Ort (durch Ausstcckcn von Kette 
bezw. Tau) wenn auch seitwärts oder rückwärts und führen 



bestimmte Wendungen aus, es wirken auf sie also noch 
andere, dem Willen ihres derzeitigen Führers untergehe«, 
Kräfte als die Haltkraft des Ankers und beding« ihr* 
Lage im Wasser so wie zu anderen Schiffen. — Es ist on- 
möglich, für jedes Manöver leicht von einander zu natti- 
scheidende und nicht falsch zu verstehende Signale n 
geben, selbst für die Fälle: „mein Schiff steuert aach 
nicht", „ich wende", „ich halse" hat man es lieber unter- 
lassen, als Verwirrung angerichtet; deshalb hat man data 
Art. 23 u. 24 den Seefahrern verboten, zu glauben, sie 
hätten ihre Pflicht gethan, wenn sie weiter nichts boachta 
bezw. befolgen als das in den vorhergehenden Paragraph« 
Vorgeschriebene. 

Was heisst Rrliw ainn ?_ Das Schiff kommt von einvr 
bestimmten Lage in die entgegengesetzte bezw. wird toi 
seinem derzeitigen Führer veranlasst, statt einer bestimm- 
ten Lage die entgegengesetzte einzunehmen; es ist als» 
eine Fjwpi»ortin g v.,n „Wölfin" und ejne Pftscbräplm,; 
von pHiilsen ", denn beim Wenden ä ndert man die Schiff; 
"Ta^c um 12 — Ij^ompajsstrLcJbe, l>^'m^c7i wälen um 16. beb 
rnns>ii nriT32 wepig cr ^2— 14 als( P?nE=IB: am Anker ae- 
drehen oder auftörnen ist unbestimmte, von Umstand» 
abhängige Acnderung der Richtung. — Am Anker Auf- 
drehen, W'cndcn, Schwaien und Halsen kann man sowuh 
nach Steuerbord als nach Backbord, ausserdem kann mu 
Wenden und Halsen mit Hülfe von Segeln oder damit vi 
mit anderen Mitteln (Anker, Boot, Dampfmaschine, Räder 
Treibanker), ankern und am Anker aufdrehen entweder tun 
unter Segel oder mit Segeln und mit den genannten bi 
anderen Hülfsmitteln oder nur mit einem oder mit mebrtnt 
von ihnen; so kann man Schwaien nur durch Einwirkoc 
des Stromes oder durch sie (auch gegen sie) und irge&l 
ein Werkzeug, um durch letzteres eine bestimmte Rieb- 
tung innc zu halten, also sich nach bestimmter Richtiu 
zu bewegen d. h. nach bestimmter Richtung Fahrt n ' 
machen; denn Fahrt und Bewegung sind gleichb edentei K 
Ein auf andere Weise als fest am Anker liegendes Sehl" 
z. B. ein durch gestoppte oder rückwärts arbeitend« > 
schine bezw. anluven oder backbrassen e jjicn Augcnbb : 
stilllicgcndcs Schiff ist noch als in Fahrt seiend zu * 
trachten, weil es nur aus Fahrt vorwärts in Fahrt rtd- 
wärts oder aus Fahrt nach einer Richtung in Fahrt uc 
anderer übergeht 

Wenn AnKcT und Kette das Schiff auch nur geg« 1 
den Strom halten, so geben sie ihm Fahrt durchs Was-*: 
sie, das Ruder, Segel, Boote, Dampfmaschine, Tane c- 
können dann als Mittel benutzt werden, gewisse Be»i 
gungen auszuführen; geschieht dies durch freien Wille 
des derzeitigen Schiffsführers wie beim Aufdrehen, so 
höhen Anker und Kette die Manövrirfäbigkcit, weil i 
behülflich sind, das Manöver innerhalb des unter ob**" 
tenden Umständen engstmöglichen Raumes auszufdhm 
geschieht diese Bewegung aber auf Veranlassung eic;r 
ausserhalb des betreffenden Schiffes befindlichen Person 
z. B. des derzeitigen Führers eines vorbeifahrenden Schiffe 
um diesem Platz zum Passiren zu gehen , so ist dies« 
zweiten Person und etwaigen dritten Personen gegenüber 
die Manövrirfähigkeit jenes Schiffes als beschränkt zn be- 
trachten, weil es sich nur in einem je nach Umständen tebr 
beschränkten Bogen bewegen kann. 

Da, wo nur die p. p. Verordnung gilt, sind am Anker 
treibende Schiffe „in Fahrt" und haben je nach Umstände 11 
ihre Lichter wie gewöhnlich, oder die Seit en vertaus chet 
und nach dem Hiutcrcnde 1 e ucTiTgn iT In zu» rin gen. 

Man wird sagen : am Anker liegende Schiffe kommen 
manchmal auf (oder zwischen) Wind und Strom zn lie* 1 ' 0 - 
siud sie dann auch „in Fahrt"? Nach meiner Ucberzeugw- 
folgt dies schon aus der Bezeichnung „wir laufen üb« 
unseren Anker oder Ubor den Strom hin", was wöruVa 
genommen , nur eine besondere Art von auf Wind nn«l 
Strom liegen ist. 

Daraus und aus der Kaiserl. Verordnung folgt 
Beantwortung der Frage : Wann soll man auf einem Sehrt« 
das an den Anker gelegt wird aufhören, die für in Fahr 
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seiende Schiffe vorgeschriebenen Lichter zn zeigen? Sie 
' lautet einfach: „Sobald das Schiff aufhört, sich jach dem 
Wijl eo sein es Fahrers, zn bewegen, und dem Willen deV 
; «elbin entsprechend still liegt." Wenn also ein Schiff 
an den Anker gelegt werden soll, sind die Vorkehrungen 
zn treffen, nm, sobald es ruhig am Anker liegt, die für 
in Fahrt seiende Schiffe vorgeschriebenen Lichter zu 
löschen und das Ankerlicht zu zeigen; hat der Schiffer 
dazu nicht Mannschaft genug an Bord und wird infolge 
hiervon Schaden angerichtet, so hat das Schiff oder er 
ihn zu tragen, weil der Wunsch aus dem im Schiffe an- 
gelegten Kapital möglichst viel Vorteil zu ziehen, das 
Privilegium Schaden anzurichten nicht in sich schliesst. 

Bei sichtigem Wetter sind für schwaiende Schiffe 
keine Signale notwendig, denn wenn ein Seemann ein 
Ankerlicht sieht, muss er wissen, dass das es zeigende 
Schiff nicht absolut fest liegt oder liegen muss, sonderu 
am Anker schecren und durch HnintAiit fa Hip nirl)t mit 
Willen des Schiffsfahrers herbeigcfübjri^ind, quer zu Wind 
und Strom oa*er~qucr~ab vom Anker liegen kann; darnach 
hat er sich zu richten und wenn er es nicht thut, so hat 
er den event. entstandenen Schaden nach allen Richtungen 
zu tragen. Den nur durch Stromfl pdjmin£ schwaienden 
und den auf Windhund Strom liegenden Schiffen könnte 
vielleicht freigestellt werden, bei unsichtigem Wetter ähn- 
I j liehe wie die in Art. 12 b. vorgeschriebenen Signale mit ; 
/ der Glocke zu geben, d. h. wenn sie den Strom an Stcucr- 
I bord haben, einen Schlag mit der Glocke, wenn sie ihn , 
1 an Backbord haben, zwei Schläge an der Glocke. 

Am Anker auf Wind oder Strom zu drehen, wenn 
andere Schiffe in solcher Nahe sind, dass dadurch Gefahr 
des Zusammenstossens (auch anderer Schiffe unter sich) 
entsteht, ist schnurgerade gegen Art, 23 und 24; nach 
meiner Ansicht ist ein mit Lotseugerechtsamen versehener 
und Lotsendienst auf dem betreffenden Schiffe verrichten- 
der Mann verpflichtet, es zu verbieten. Wenn ein Hafen 
von bcladcucn Scbiffuu nur zu gewissen Zeiten verlassen 
werden kann, so haben ankommende Schiffe sie daran 
nicht durch Aufdrehen oder Schwaien zu bindern, son- 
dern sich an der an Steuerbord von ihnen liegenden Seite 
des Fahrwassers so lange fest zu machen, bis ihr Um- 
drehen den ausfahrenden Schiffen keinen Schaden zu- 
fflgen kann; möge dann die Hafenpolizei dafür sorgen, 
i dass auch ihnen Platz gemacht wird. 

Der Unfug_, das Ankerlicht vom F ockwant JUts^jm- 
.zeigen, sollte nirgends geduldet, sondern überall bestraft 
werden ; wo ein e Fockraa vorhanden,, ist djese _dci_Elala 
dafür, s oD st das Fockstag.' — Für die Elbe gilt die Kais. 
"Verordnung vom 7. Jan. 1880 nicht durch internationales 
Abkommen, sondern durch Beschluss der Hamburger 
Deputation für Handel und Schiffahrt, möglicherweise 
nach vorhergehender Verabredung mit den Regierungen 
der Elbprovinzen und Hannovers, kann also durch die- 
selbe Behörde bozw. dieselben Behörden für die Elbe 
jederzeit aufgehoben und durch eine Elbordnung ersetzt 
werden. 




IX. 

Taiwanf* anf Formosa 



etwa 3 Sm. landeinwärts gelegen, ist eine Stadt von etwa 
100 000 Einwohnern, von denen ein schwunghafter Handel 
betrieben wird; die Strassen sind wie in allen chinesi- 
schen Städten enge und krumm, ungeheurer Schmutz ist 
in ihnen vorherrschend, stehende Wassertümpel nnd seichte 
Kanäle verpesten die Luft. Dieses, sowie das Zusammen- 
leben aller möglichen Haustiere mit den Chinesen in 
einem Räume und ein etwas wärmeres Klima als auf dem 
gegenüberliegenden Fostlande, ist wohl die Ursache, dass 
man bei beiden Geschlechtern durchgängig nur hohläugige 
bleiche Gesichter sieht; denn obgleich auf dem festen 
Lande in den Städten derselbe Schmutz herrscht, so sieht 
man dort doch sehr viele gesunde, unter den Frauen 



sogar hübsche Gesichter. — Ausser den Missionären (4 
Männer mit ihren Frauen nebst 2 ledigen Frauen) die 
ein Krankenhaus errichtet haben, leben hier keine 
Europäer. Arme Chinesen werden uncntgeldlich ver- 
pflegt, die Reichen müssen bezahlen. — Ein flacher Gra- 
ben sowie ein Maddeich verbinden T&iwanfa mit seinem 
Ausfuhrhafen Anping. Der Deich ist etwa 15 Fuss (4« m) 
hoch bei 20 Fuss (6 (l m) breit, und läuft dicht an dem 
Graben entlang. Die Fläche zwischen Taiwanfu und An- 
ping, vom Deiche aus südwärts, ist so weit das Auge 
reicht ein Sumpf ; sie ist in kleine quadratische Felder mit 
Deichen von etwa 3 Fuss Höhe eingeteilt und werden 
diese Felder im Sommer zum Fischfang benutzt. Man 
lässt sie mit der Flut volllaufen, streut Futter hinein für 
die Fische und lässt sie mit der Ebbe wieder trocken lau- 
fen. Dass unter diesen Verhältnissen die Sumpffelder unter 
einer tropischen Sonne stark ausdünsten müssen, liegt auf 
der Hand, im SW-Monsun herrscht deshalb das Malariafiebcr, 
sowohl in Taiwanfu wie in Anping. Abgesehen von die- 
sem Fieber, das bald weichen würde, wenn die Insel in 
europäische Hände käme, kommen selten andere Krank- 
heiten vor und ist das Klima im Ganzen gut. — Anping, 
der Hafen von Taiwanfu, ist ein armseliges Fischerdorf 
von etwa 3000 Seelen, und liegt neben und hinter 
einem Hügel von etwa 50 Fuss (15 m) Höhe, auf dem 
die Holläuder im Jahre 1630 das Fort Zelandie erbaut 
hatten, das jetzt in mehrere Gebäude umgewandelt 
ist; in der Mitte der Gebäude steht noch der Baum, 
der früher schon in dem Fort stand und immer als Land- 
marke gedient hat. Unterhalb des Forts, weiter nach 
See zu, stehen die Wohnungen der europäischen Zoll- 
beamten und Kauflcutc, von denen die Wohnung des Zoll- 
inspektors, dicht unter dem Fort, mit einem weissen 
Flaggenpfahle ohne Raa scharf hervortritt; von diesem 
Flaggcnpfahlc wird vom Topp aus am Tage die chinesi- 
sche Zollbausflagge, bei Nacht von der Sahlung aus, etwa 
in halber Höhe in tiO Fuss (18,j m) Augeshöhe, ein festes 
weisses Feuer gezeigt; ich sah dieses Feuer bei klarer 
Luft in 12 Sm. Abstand, bei diesigem Wetter wird es aber 
wohl nicht weiter als 8 Sm. weit zu sehen sein. 

Es sind hier folgende europäische Firmen vertreten: 
Elles &. Co., Boyd & Co., Tait & Co., Rüssel & Co. von 
Ainoy, das deutsche Haus Dirks & Co. von Swatow aus. 
Der deutsche Konsularagent, Herr Graham, zugleich Kon- 
sularagent ungefähr aller Nationalitäten, ist der Vertreter 
der Firma Elles & Co. — Drei Dampfer, von Dirks & Co. 
sowie Douglas Lapraik & Co. vermitteln die Verbindung 
mit Takao, Hongkong. Swatow, Amoy und Tamsui, drei 
kleine Dampfer fahren jetzt auch zwischen Takao und 
Anping: dnreh einen Telegraphen ist Anping Uber Tai- 
wanfu mit Takao verbunden. Ein englischer Arzt Dr. 
Meier, in Takao wohnhaft, kommt ungefähr täglich nach 
Anping und berechnet sich für jedes Schiff 10 g für 
die ganze Zeit, die es dort liegt. Obgleich ein chine- 
sischer Compradorc dort ansässig, ist Dauerproviant in 
Anping nicht zu haben, aber frisches Fleisch jeden Tag; 
dieses ist jedoch kaum zu gemessen und kostet 8 C. ä tt\ 
besser sind junge Ziegen, welche 3 g das Stück kosten ; 
Suppenkraut kostet 4 C. a u, anderes Gemüse giebt es 
nicht. Eier 80 C. für 100 Stück, von denen aber mehr als 
die Hälfte verdorben sind, Wasser: ein Boot voll vou etwa 
4 Tonnen 5 #, Reis ä Pikul 3 g 20 C, weisser Zucker 
4 tt 6 C, brauner 3j, junge Schweine ä Stück 1 g 20 C, 
Fische sind teuer, obgleich das ganze Küstengebiet bis 
zu 4 Sm. vom Lande im NO -Monsun wie besäet vou 
Fischerleutcn ist (im Juli und August gehen die Fischer- 
leute selten hinaus). Ananas sind im April und Mai billig, 
die Übrigen Früchte aber immer teuer, Kartoffeln giebt 
es nicht, dieselben muss man entweder von Amoy oder 
Hongkong kommen lassen, süsse Kartoffeln 75 C. a Pikul, 
Ballast u Ton 45 C, lange Bambus zum Gamiren 100 Stück 
7 g 25 C, kleine Bambus 2} Pikul für 1 g, Garnirmatten 
(alte Zuckerkörbc) 1 C. ä Stück, 1000 Sack Zucker ä 
ein Pikul 7 $ zu stauen. Will man Kulics haben, so 
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bezahlt man für 3 Mann 1 g ä Tag. Bootsmann für 
jeden Tag 1 $, nimmt man ihn nicht für die ganze Zeit, 
so bezahlt man 2 $ jedesmal, ein Tragstahl von and 
nach Taiwanfn 1 $ jedesmal. — Bei KUstencharters for 
Chinesen hat man nichts mit der Garnimng und Stauung 
zu thun, for Europäer haftet aber das Schiff dafür, und 
nimmt man in der Regel den Stauer des Abladers. — Etwa 
anderthalb Seemeilen ausserhalb Anping liegt eine Barre, 
auf der für gewöhnlich bei Niedrigwasser im NO-Monsun 
nur 2 — 4 Fuss Wasser stehen und da die Flut hier nur 
4 Fuss steigt, iu der Regel auch hohe Brandung lauft, 
so ist die Barre nur für kleine Junken passirbar; drei 
Rinnen durchsetzen die Barre, die südlichste ist die 
tiefste ; im SW - Monsun ist bedeutend mehr Wasser 
auf der Barre. Die Strecke zwischen Anping und der 
Barre versandet von Jahr zu Jahr mehr, weil die alte 
chinesische Unsitte, den Ballast aber Bord zu werfen, noch 
immer fleissig von den Junken ausgeübt wird, so dass man 
bei niedrig Wasser kaum mehr mit einem gewöhnlichen 
Boote von See aus nach Anping kommen kann. 

Eben innerhalb der Barre, an der Südseite des Fahr- 
wassers, liegt eine Mudbatterie, die aber von See aus 
nicht gut zu erkennen ist; etwa 1 Sm. unterhalb dieses 
Forts liegt noch eine andere sehr gut erkennbare , mit 
einem schwarzen Flaggenpfahle, der in halber Höhe eine 
Raa tragt und an dessen Topp am Tage die chinesi- 
sche Flagge gehisst wird. Dicht oberhalb derselben 
Batterie, nach Anping zu, ist ein Fahrwasser, in wel- 
chem immer sehr viele Fahrzeuge liegen. — Am 22. 
April v. J. wurde beobachtet <•) im Meridian = 78° 53' 45", 
Indoxfehlor = «, darnach <i 22° 58' N; zu gleicher Zeit 
peilte die Batterie auf den vier Inseln oder der hohe 
runde Baum dahinter NJW, Fort Zelandie NOzOjO, Arren- 
berg SzOjO, darnach </■ 22° 59' N, L 120° 8' 0, hiernach 
liegt also Fort Zelandie um 1 Sm. zu nördlich ; die Länge 
wird wohl angenähert richtig sein. — Der ungenannte Berg, 
welcher in der Karte 1 Sm. südlich von Taiwanfu ange- 
geben ist, ist von See aus nicht zu erkennen. — Die 
Ansegelung von Anping ist schlecht. Die Küste vom 
Affenberge bis nördlich von den Pcscadores besteht aus 
niedrigen Dünen mit hohen Bergen im Hintergründe. Auf 
diesen Bergen sah ich in der letzten Hälfte des April 
v. J. dwars ab von Taiwanfu noch Schnee liegen. — 
Nördlich von Taiwanfu (Anping) erstreckt sich eine La- 
gune bis nach den Pcscadores, die landeinwärts dnreh 
niedriges Land und seewärts durch niedrige ,dunkel, 
Bchmutziggelbe" Dünen begrenzt wird. Die Dünen sind 
von Vegetation und Dörfern entblösst, auf denselben stehen 
nur hin und wieder einzelne Fischcrhüttcu von ein paar 
Bäumen umgeben ; bei den Hutten stehen grosse vierkantige 
Rahmen zum Trocknen der Netze, die von See aus in 3 
bis 4 Sm. Entfernung wie Häuser aussehen. Die Dünen 
sind von vielen Eingängen nach der Lagune durchbrochen, 
vor und iu denen meistenteils Junken liegen. Ein Haupt- 
eingang befindet sich etwa 0 von East- Insel, ein Zweiter 
etwa 8 Sm. von Anping, ein Dritter hinter der Voyloy- 
Bank; die vier Inseln, welche eben südlich dieses Ein- 
gangs liegen, sind als solche von See aus nicht zu er- 
kennen, sondern bieten sich dem Ange dar als eine 
Bauragruppo mit einer Batterie in der Mitte; unmittelbar 
hinter der Batterie ragt ein einzelner hoher runder Baum 
Uber die Gruppo hervor. Etwa 3 Sm. südlich obiger 
Batterie liegt Anping; südwärts von Anping tritt das feste 
Land dagegen unmittelbar an die See heran, die Kämme 
der mässig hohen „hellgelben" Dünen sind hier bis nach 
Takao hin mit Vegetation bekleidet und mit zahlreichen 
Fischerdörfern besetzt — Anping bietet in 8 bis 9 Sm. 
Entfernung folgenden Anblick : man sieht etwa in 60 Fuss 
(18 m) Augeshöhe ein .weisses" Gebäude (das alte Fort 
Zelandie) mit einem Baum darauf, das rund von andern 
Kaumen umgeben ist und sich scharf am Horizonte ab- 
zeichnet, eben unterhalb des Forts, mehr nach See zu, 
drei europäisch gebaute , weisse" Häuser. Der Baum 
markirt sich schärfer von Süden als von Norden her; 



nähert man sich mehr, so kommen, unmittelbar cnterhilh 
des Forts, die übrigen dunklen europäischen und chae- 
sischen Häuser sowie der weisse Flaggenpfahl tot fa 
Zollinspektors Wohnung in Sicht. Mit einem Fernrohre 
sah ich bei klarem Wetter den Flaggenpfahl schon u 
8 Sm. Entfernung. Vor der Barre liegen im NO-Moisa 
immer Junken, im SW- Monsun aber nicht, auch fota 
man meistenteils europäisch gebaute Schiffe auf der Rhefe 
liegen. Die obigen weissen Häuser sind das einzige Merk- 
zeichen, denn man rindet an der ganzen Küste, bereif 
oder herunter, in den Fischerdörfern keine weiss aip. 
strichene Häuser. (Scbluss folgt t 



Die Entweichungen von Seeleuten der deertoebeo 
Handelsmarine im Jahre 1882. 

Nach der Statistik über die Entweichnngen von St- 
ierten der deutschen Handelsmarine sind im Jahre I- 
im Ganzen 4386 Entweichungen angezeigt worden, t 
denen 81 noch in das Vorjahr fallen. Von den ftr Jy 
Jahr 1882 verzeichneten Entweichungen fällt die im"-- 
Zahl auf die Monate April bis November, durchschnitt . 
je 417, Deccmber bis März dagegen durchschnittlich u 
235, und die geringste Zahl mit 211 auf den Februar. 

Die Gesamtzahl der in den Jahren 1881 nnd 
von der deutschen Handelsflotte entwichenen Scckr. 
verteilt sich nach der dienstlichen Stellung des Betrete 
den in nachstehender Weise : Zahl der EntwkW 

1881 m 

Steuerleute und Booteleute 44 Sj 

Schirfehandwerker 330 W 

Matronen und Leichtmatrosen 236« %Y, 

Schiffsjungen , 479 4*> 

Maschinisten und Assistenten ote 12 1< 

Heiser und Kohleiuueher 767 ?:l 

Proviant- und Lagerrueister 62 

Personen unbekannter Stellung 42 

zusammen 4082 t> 
Hiernach hat von 18S1 anf 1882 eine Zunitoe ■ 
304 Dcsertionsfällen (== 7,«%) stattgefunden. 

Nach dem Alter der Entwichenen verteilen sich di 
dem Jahre 1882 gemeldeten Entweichungsfälle derart.^ 
8 der Entwichenen unter 15 Jahren 
833 > » von IG bis unter 20 Jahren, 

» 20 » »26 » 
» 26 » »80 » 
» 80 » »40 » 
» 40 » »60 » 
60 Jahr und darüber cahJten. vo« 
blieb das Alter unbekannt 

Unter den Entwichenen befanden sich 2791 Den«* 
1512 Ausländer und 83 Personen unbekannter Herta* 
Bei 1621 der entwichenen Deutschen war die «K r 
Heimat unbekannt, 904 derselben waren Preusse«. 
Hamburger, 45 Bremer, 36 Oldenburger, 48 Meckfcr 
burger und die übrigen 89 Deutschen gehörten verschie- 
denen anderen Bundesstaaten an. 

Von den Entweichungen fanden in deutschen Hin- 
statt 143 oder 3,,% der Gesamtzahl; davon 33 in Bf; 
men, 30 in Danzig, 14 in Hamburg, 10 in Mcmel «i 
9 in Stettin; die weit überwiegende Mehrzahl von 4c 
in deutschen Häfen Entwichenen (126 von 143) b«s» t£ 
aus Deutschen. 

Die grösste Zahl der Entweichnngen 2757 oder 62.» ; 
der Gesamtzahl, entfällt auf die Häfen der Vcretnigtta 
Staaten von Amerika, davon 2012 (45,,% der Gesstf- 
zahl) auf Newyork, 258 auf Baltimore, 259 auf San Fr»»- 
zisko und 30 auf Philadelphia. Auf die britischen H«* 
kommen 502 Entweichungen (11,4% der Gesamt«^ 
davon auf Cardiff 113, Shields 16, London 67, Liverpool 
62, Newcastle 39, Hüll 60. Von den übrigen Entweich«^ 
fällen haben 231 in central- und südamerikanischen B««- 
268 in den Häfen Australiens nnd der Südsec, 62 i» # ' 
indischen, 86 in französischen, 92 in chinesischen, « ' 
niederländischen, 39 in belgischen, 38 in rassische« « 
37 in afrikanischen Häfen stattgefunden. - s " 



1068 
735 
481 
101 
26 

1143 
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Nautische Literatur. 

Hang- und Qnartierllute der Kaiserlichen Marine für 
da» Jahr 1HH4, {Abgeschlossen am L Hovember 1Ü&3.) 
Auf Befehl Sr. Majestät des Kaisers und Königs. Re- 
daktion : Die Kaiserl. Admiralität. Berlin, E. S. Mittler 
<t Sohn, Kgl. Hof buchhandlung, Kochstr. €9—70. Kiel, 
Universitätsbuchhandlung. Schumacher str. 86. Gr. Oct. 
VI und HO Seiten. Preis: Jk 2,3b. 
Die diesmal mit Frakturlettern gesetzte Rang- und Quartier- 
liste der Kaiserlichen Marine bringt zunächst die Behörden, 
und zwar zuerst die Admiralität, dann die Deutsche Seewarte, 
die Station der Ostsee, die Station der Nordsee, die Komman- 
dantur zu Kiel, endlich die Marineartillerieinspeklion zu Kiel. 
Die Gliederung der einzelnen Behörden ist folgende: 

Die Admiralität, an deren Spitze ei-i „Chef (Gen.-Lieut. 
ä la suite der Armee v. Caprivi) steht, hat folgende Gliederung: 
Centraiabteilung, Militärische Abteilung, Statistisches Bureau 
der Admiralität, Auditeur der Admiralität, Generalarzt der 
Marine, Dezernat £., Marinedepartement, Verwaltungsabteilung; 
besondere Dezernate: Hydrographische« Amt, Observatorium 
zu Wilhelmshaven, Chronometer-Observatorium zu Kiel, Bureau* 
beamte der Admiralität. Die Deutsche Seewarte in Hamburg 
zftblt l Direktor, 4 Abteiluogsvorsteber, 1 Vorsteher des Chro- 
nometerinstitute und 3 Assistenten. 

Der Station der Ostiee unterstehen: Die erste Matrosen- 
division, die Scbiffsjungenabteilung, die erste Werftdivision, das 
Seebataillon, das Abwirklungsbureau der Station der Ostsee, 
die Werft zu Danzig, die Werft zu Kiel, das Torpedodepot zu 
Friedrichsort, die Hafenbaukoramission zu Kiel, die Fortifikatiou 
zu Friedrichsort, das Festungsgcfaugnis zu Friedrichsort, die 
Mariueakademie und -Schule, die Seeoffizier- und Kadetten* 
Prüfungskommissionen, die Maschinisten-, Steuermanns- und 
Torpedoschule, endlich die Intendantur d >r Station der Ostsee, 
zu welcher das Bekleiduugsmagazin, die Garnisonbauvcrwaltung 
zu Kiel, die Garnisonverwaltnng zu Kiel, das Lazaret zu Kiel, 
die Garnisonverwaltung zu Friedrichsort und das Lazaret zu 
Friedrichsort gehören. 

Der Station der Sordsee unterstehen: Die zweite Matrosen- 
division, die zweite Werftdivision, das Abwicklungsbureau der 
Station der Nordsee, die Werft zu Wilhelmsbaven, das Torpedo- 
depot zu Wilhelmsbaven, die Fortitikation zu Wilhelmshaven, 
das Lotseukommando an der Jade, endlich die Intendantur der 
Station der Nordsee, zu welcher das Kleiderdepot zu Wilhelms- 
haven, die Garnisonbauverwaltung zu Wilhelmshaven, die Gar- 
nisonverwaltung zu Wilhelmshaven, das Lazaret zu Wilhelms- 
baven und das Lazaret zu Yokohama gehören. 

Der Marineartillerieinspektion zu Kiel unterstehen: Die 
erste Matrosenartillericabteilnng zu Friedrichsort, die zweite 
Matrosenartillerieabteilung zu Wilhelmshaven, das Artillerie- 
depot zu Wilhelmshaven, das Artillericdepot zu Friedrichsort, 
das Seeminendepot zu Friedrichsort, das Seeminendepot zu 
Wilhelmsbaven. 

Ks folgt nun der Personalbestand der Marine. Die Kaiserl. 
Marine zahlt: 4 Offiziere ä la suite der Marine, 8 Kontreadmi- 
rale (Livonius, Gr. v. Mouts. v. Wickede, Frbr. v. Schleinitz, 
v. Blanc, Frbr. v. Keibnitz, rrbr. v. d. Goltz, Knurr i, 1 General- 
major, 11 Offiziere des Admiralstabcs (2 Kspitäne zur See, 6 
Korvettenkapitäne, 3 Kapitanlieutenants). 401 Offiziere des Sec- 
oftizierkorps (88 Kapitäne zur See, 38 Korvettenkapitäne, 85 
Kapitanlieutenants, 153 Lieutenante zur See, 103Untcrlicutenants 
zur See), 10 Offiziere ä la suite des Seeoffizierkorps (1 Admiral, 
1 Viceadmiral, i Kapitäne zur See, 2 Korvettenkapitäne. 2 Ka- 
pitanlieutenants, 2 Lieutenante zur See). 14 Offiziere des Marine- 
stabes (9 Korvettenkapitäne. 5 Kapitanlieutenants), 71 See- 
kadetten, 41 Kadetten, 29 Offiziere des Seebataillons, 1 Offizier 
a la suite des Seebataillons, 13 Feuerwerksoffizicre, 8 Zeug- 
Offiziere, 7 Torpederoffiziere, »>8 Aerzte, 1 bei der Marine zur 
Dienstleistung kommandirter Arzt, 42 Maschineningenieure, 2 
Torpederingenieure, 42 Zahlmeister, 9 Geistliche, « Justizbeamte, 
8 Iutendanturbcamte, 60 Ingenieure (8 Direktoren. 14 Ober- 
ingenieure, 22 Ingenieure, B> Unteringenieure), 8 Rendanten, 
1 Bekleidungsverwaltungsbcamter, 2 Garnisonbaubcamte, 4 Gar- 
nison- und Lazaretverwaltungsbeamte, 289 Deckoffiziere (108 
der ersten Matrosendivision, der ersten Werftdivision und der 
Schiffsjungenabteilung; 114 der zweiten Matrosendivision und 
der zweiten Werftdivision, 52 der Artillerie, 15 des Torpedo- 
wesens), 9 Zeugfeldwebel, 19 Zahlmeisteraspiranten, 88 Personen 
der Reserve (11 Lieutenants zur See, 33 Unterlieutcnants zur 
See der Matrosendivisionen, 4 Unterlieutenante zur See der 
MatrosenartiUerie, 8 Offiziere des Seebataillons, 32 Aerzte), 
45 Personen der Seewehr (3 Kapitanlieutenants, 14 Lieutenante 
zur See, 13 Unterlieutenante zur See, 1 Hilfsunterlieutenant, 
3 Offiziere des Seebataillons, 11 Aerzte). 

Die Liste S. M. Kriegsschiffe und Kriegsfahrzeuge, sowie 
die Liste der Fahrzeuge zum Uafendicnit weist aus: 13 Schlacht- 
schiffe (7 Panzerfregatten, 6 Panzerkorvetten), 31 Kreuzer (11 
gedeckte Korvetten, 10 Glattdeckskorvetten, 0 Kanonenboote 
der Albatross- Klasse, 5 Kanonenboote L Klasse), 30 Kasten- 
verteidigungsfahrzeuge (1 Panzerfahrzeug, 13 Panzerkanonen- 
boote, 15 Torpedoboote und Minenleger, 1 Kanonenboot II. Kl.), 
8 Avisos, 2 Transportfabrzeuge, 12 Schulschiffe, 20 Fahrzeuge 
zum Hafendienst (11 Schleppdampfer, 9 Lotsenfahrzenge und 
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Feuerschiffe). Hiervon sind folgende Schiffe und Fahrzeuge in 
Dienst gestellt: 

A. In nicht heimischen Gewässern: 1. Auf der ostasiatischen 
Station: 4 gedeckte Korvetten, 2 Kanonenboote I. Klasse. 2. Auf 
der australischen Station: 1 Kanonenboot der Albatross-Klasse, 

1 Kanonenboot [.Klasse. 3. Auf der ostamerikanischen Station: 

2 Glattdeckskorvetten, 1 Kanonenboot der Albatross-Klasse. 

4. Auf der westamerikanischen Station: 1 Glattdeckskorvette. 

5. Im Nordatlantic: 1 Glattdeckskorvette. 6. Auf der Mittel- 
meerstation: I Aviso. Es befinden sich sonach im Ganzen auf 
auswärtigen Stationen: 4 gedeckte Korvetten, 4 Glattdeckt- 
korvetten, 2 Kanonenboote der Albatross-Klasse, 3 Kanonen- 
boote I. Klasse, 1 Aviso, zusammen 14 Schiffe und Fahrzeuge. 

B. In heimischen Gewässern: 1 gedeckte Korvette (zu 
Torpedozwecken), t Aviso (Sutionstender zu Wilhelmshaven), 
1 Artilleriescbiff (zu Wilhelmshaven), 1 gedeckte Korvette 
(Wachlschiff in Kiel). F. K. 



Verschiedenes. 

Die tnssirhfra der Segelsehlffahrl im fernen tsten 

schildert uns nachstehender Privatbrief eines deutschen 
Kapitains ans Manila vom Neujahr 1884: „Meinen Brief 
ab Melbourne werden Sie seiner Zeit erhalten haben. In- 
zwischen habe ich eine Reise via Newcastlc N. S. W., wie 
Sie aus der einliegenden Reiseübersicht ersehen werden, 
gemacht. Meine Reisen lassen, was Schnelligkeit anbetrifft, 
nichts zu wünschen übrig; mit dem Verdienst sieht es 
aber, wie überall für die Rhederei sehr traurig aus, dies 
werden Sie wohl aus eigener Erfahrung wissen. Erhält 
man hier draussen Uberhaupt noch Fracht, so ist die- 
selbe nicht allein unter aller Kritik, sondern ein Segel- 
schiff muss ausserdem so viel Liegetage in den Kauf 
nehmen, dass es so zu sagen als Packbaus für den Kauf- 
mann dient. Dampf nichts als Dampf! Den Dampfern kann 
und muss man eine schnelle Expedition geben, Frachten 
sind aber auch für dieselben grösstenteils unbestellbar. 
Meiner Ansicht nach steht die Zunahme der Dampfer in 
keinem Verhältnisse mit der Zunahme der Verfuhr von 
Produkten; es hat gewissermaassen eine l'eberproduktion 
stattgefunden und da Dampfer, einmal in Fahrt, nicht stiU 
liegen dürfen, so müssen sie einfach Frachten a tont prix 
annehmen, was natürlich auf die Segelschiffahrt einen dop- 
pelten Einfluss ausübt. Oft und wieder hat man gesagt, 
Frachten könnten nicht niedriger gehen, aber wir haben 
Perioden durchgemacht, in denen es dennoch geschah; 
ob aber Dampfer für Uausrcisen noch niedrigere Fracht- 
raten aeeeptiren können, al* jetzt offerirt werden, bezweifle 
ich doch sehr. Kleinere Dampfer von 7 — 800 Tons — 
worunter viele unter deutscher Flagge — verdienen bei 
richtiger und sparsamer Führung immer noch etwas in 
der Küstenfahrt, für Segelschiffe scheint aber auch diese 
vorbei zu sein, und so kann es leicht möglich werden, dass 
wir alten Kerls noch die Segelschiffe auf See suchen müssen 
aber nicht finden können. Dies ist meine Ansicht von 
der Scgelschiffahrt . möchte gern mal Ihre werte Ansicht 
darüber hören" etc. etc. 

Deutsche Kahlcnausfahr nnd leckug «osers leslarfa 
»■ Seeleuten. Es ist leider Thatsache, dass der Matro- 
senersatz für die kaiserliche Marine immer schwieriger 
wird und dass die deutsche Seebevölkerung Uberhaupt 
an Zahl abnimmt, während viele deutsche Matrosen den 
Dienst auf englischen und amerikanischen Kauffahrern 
vorziehen, weil sie dort höhern Lohn als auf deutschen 
erhalten. Es fragt sich nun, ob unser Land Grundlagen 
besitzt, dieser Erscheinung zu begegnen, nnd welche Mittel 
hierzu angewandt werden können. Wir glauben diese Frage, 
was die Grundlagen anbetrifft, bejahen zu müssen, unter Hin- 
weis auf den ausserordentlich grossen Mineralreichtum un- 
seres Landes, besonders auf den Reichtum an Kohlen, und 
was die Mittel anbetrifft, so müssen wir auf nnsern Haupt- 
konkurrenten, nämlich England, sowie auf die Mittel und 
Wege, welche dieses Land zu gunsten seiner Kohlcnaus- 
fuhr, dadurch indirekt zu gunsten seines Handels und der 
Schiffahrt angewandt hat, aufmerksam machen. Es dürfte 
genügend bekannt sein, dass die Engländer, unsere Haupt- 
konknrrenten in allen Uafenplätzen, den Handel mit Kohlen 
ausserhalb Englands als Haupthebcl zu der heutigen Be- 
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dentnng ihrer Schiffahrt ansehen and in demselben die 
eigentliche Ursache ihres grossen Uebergewichts derselben 
über die anderer Nationen erblicken. Die Kohlcnflottc 
ist der Nerv der ganzen englischen Kriegsmarine, und zwar 
weil sie die Hauptschule der Matrosen ist. JedeB disponible 
Schiff ist in normalen Zeiten sicher, Fracht in englischen 
Kohlonhäfen zu finden, und jeder unbeschäftigte Seemann 
findet dort mit Sicherheit Stelle. Die englische Regierung 
hat deshalb die grössten Anstrengungen nicht gescheut, 
um eine Ausfuhr hervorzurufen und zu beben, welche 
ohne Schädigung der industriellen Kraft des Landes in 
kräftiger Weise zum Uebergewicht auf See und zur Er- 
möglichung billigster Frachtsätze der übrigen Fabrikations- 
artikel, sowie der zur Herstellung derselben nötigen aus der 
Fremde herbeizuschaffenden Rohmaterialien beiträgt. 

Ein englisches Schiff und jedes andere in englischen 
Kohlenhäfen gelöschte Schiff ist nicht gezwungen, mit wert- 
losem Ballast auszulaufen, es ist vielmehr in der Lage, den 
stets bereiten Artikel Kohlen als solchen einzunehmen, und so 
könnte es auch in unseren Haupt-Xordsechäfcn sein. Dieses 
Verhalten der Engländer sollte uns als Richtschnur dienen. 

Der Westfälische Kohlen- Ausfuhr- Verein, der bedauer- 
licherweise nicht mit den nötigen Mitteln ausgerüstet ist, 
Ausfuhr in grossem Umfange zu betreiben, hat indessen durch 
seine Versuche Kohlen in ganzen Schiffsladungen, deren Zahl 
in der gegenwärtigen Verschiffungsperiode die Ziffer 400 
überschreiten wird, auszuführen, die Möglichkeit der Aus- 
fuhr von Produkten des rheinisch-westfälischen Steinkohlen- 
bergbaues erwiesen, namentlich die Anerkennung der 
Qualitäten dieser Produkte zuwege gebracht und durch- 
gesetzt. Es handelt sich in der Hauptsache von jetzt ab 
darum, den Kreis unserer ausländischen Abnehmer zu ver- 



grössern, hierzu würde nichts dienlicher sein, als « tu 
die Reichsregicrung oder die kaiserliche Admiralität dw 
überginge, an auswärtigen Plätzen Kohlcnniederlagcn n 
errichten oder wenigstens mit Lieferanten geeignete Ver- 
träge abzuschliessen, welche denselben die Errichtuns 
solcher Niederlagen zur Möglichkeit machten. Würde als- 
dann den Inhabern solcher Kohlenniederlagen gosttfot. 
ausser einem für S. M. Schiffe stets zu reservirenden be 
stimmten Quantum eine fernere Menge einzulagern, An 
welche sie freihändig verfügen können, so wäre dadsrrb 
nicht nor das Erhalten der Niederlagen mit bester vi 
frischester Ware gesichert, sondern auch die Moglichkit 
gegeben, zunächst anlaufende deutsche Frachtdampk 
mit den ihnen nötigen Hetriebskohlen zu versehen, weübf 
dadurch in geeignetster Weise den Dampfern anderer Ns 
tionen als Beispiel dienen würden. Eine zweckmässig r< 
Einleitung und Unterstützung der rheinisch-westfälisch- 
Kohlenausfuhr ist nicht denkbar. Wenn man sich <m 
gegenwärtigt , welch ungemein günstige Rückwirkung iii 
durch auf unsere Seeschiffahrt hervorgebracht werde | 
würde, im Falle es auf diese Weise, was uns aiti 
zweifelhaft ist, gelingt, nach und nach eine Kohlenaorfii: 
in grösserm Umtange herbeizuführen, so schöpft man dr- 
aus den Mut, diese Frage unsern maossgebenden Perxar 
zur Erwägung recht dringlich ans Herz zu legen Werk 
endlich unsere Seehäfen mit zweckmässigen Uebrrbi- 
Vorrichtungen, deren Anlage wir schon so lange und drut 
lieh befürwortet haben, versehen, so wird man in nc-rn 
Häfen ebenso rasch und zweckmässigbedient werden köifci 
als in den englischen, da es nur einer einfachen Verstiw- 
gungmit uns bedarf, um die nötige Kohlcnmengein dempe> 
neten Zeitpunkte zur Ueberladung bereit zu haben. (. I 



W. LUDOLFS 

BreiUCrliaveu, Bürger«!»!« Smidtstrasse 72, 

Mechanisch -nautisches Institut, 

übernimmt die komplete Auarü«tung von Schiffen 
mit «ammtlicben zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Soeben erschienen im Commissions-Verlag von J. B He?-" 
in Flensburg: 

Hülfstafeln 

schnellen Berechnung von I)eviations-Tab(^ 

Regelkompass eiserner Schiffe, 

berechnet und herausgegeben von den 
König]. Preuss. Navigationslebrern F. Jesaea u. Th. Li«*l 
Vorstehendes einzig in seiner Art dastehende \frtk 
berufen den Kapitänen eiserner Schiffe die nerstellups 
Deviation» -Tabelle fQr sämtliche Kompasskurse so leicht ^' 
möglich zu machen. Ks umfasst etwa 1500 Tabellen. »f> ;! 
den veränderlichen Thcil der Deviation enthalten unddif 
forderliche Anzahl Tabellen mit dem constautea TUeile :c 
Deviation. Ausserdem befinden Bich im Anhang eine Ata- 
Tabellen, welche die Krängungs-Deviation enthalten. iowi*« ä 
verschiedene andere, für den praktischen Gebrauch sehr 
liebe Tafeln. 

Dieses Werk setzt den Schiffsfübrer in den Stand b« »«. 
meidung des sehr zeitraubenden Rundschwaiens des Schiff« c 
See durch Beobachtung der Deviationen auf nur zwei K«* ; 
in kürzester Zeit zu einer «uverlässigen Deviations-Tabelle ■ 
gelaugcn. 



<ji er manischer Lloyd. 

Deutaehe GeiielUchalt zur GlaMaifloirung von SohllteB. 

Central -Bareai: Berlin W. Lntiow-StrasBe 66. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, General-Director. 
Schiffbanmeister C H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Die Gesellschaft beabalobtlgt In deutschen and aueaerdeutschen H&fenplätaen, wo aie aar Zeit aoa 
nicht vertreten ist . Agenten oder Beelohtiger au ernennen, und nimmt daa Central - Bureau beiug-i» 
Bewerbungen a m diese 8tellen entgegon. 

F"iir ÄChi fl'mrÖUme angenehm und praktisch. 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 
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Zeichen der Zeit. 

Während man bislang ruhig annehmen durfte, 
dass jeder handelspolitischen Vorlage der Reichs- 
rv^rierung der Widerstand der Hansestädte ziemlich 
sicher sein würde, weil letztere noch immer nicht 
von der Ansicht lassen wollen, dass sie allein die 
eigentlich richtige Anschauung und Erfahrung im 
"Welthandel belassen, hat sich neuerdings in diesen 
Kreisen anscheinend ein grosser Umschwung voll- 
zogen. Wir rechnen unter die bedeutsamsten Erschei- 
nungen nach dieser Richtung die Ansiedelung der 
Bremer Firma Lüderitz & Co. in Angra Penuefia, 
lie Befürwortung der Postdampfervorlage durch den 
Reichstags - Abgeordneten H. II. Meier aus Bremen 
inci die Eingabe von fünfzig grösseren Hamburger 
Firmen (besonders Importeuren von Kaffees) am 
Einführung einer Surtaxo d'entrepöt. Man kann nicht 
ageu , dass diese Erscheinungen auf ureigene Ge- 



danken der betreflenden Personen zurückzuführen 
sind. Lange vor der Besitzergreifimg des afrikanischen 
Gebiets durch die Bromer Firma und den von ihr 
beim Reiche gestellten Antrag auf Gewidirung von 
Reichsschutz, hatte die Reichsregiening die bekannte 
Samoa - Vorlage beim Reichstage eingebracht. Die 
Linke voran und verschiedene andere Gruppen des 
Reichstags betrachteten die Samoa- Vorlage indessen 
nicht als einen möglichen Anfang zur Erwerbung von 
Kolonien durch das Rcicb, sondern etwa von dem 
Standpunkt, wie man ein geplantes Actienunternchmen 
rechnungsmassig prüft, und da die Aussichten auf 
Gewinn nicht völlig sicher waren, verwarfen sie die 
Vorlage, um damit der Annahme, dass die Regieruug 
auf Erwerbung von auswärtigen Besitzungen sinne, 
ein zweifelloses Dementi zu geben. Im Reiche be- 
dauerte man allgemein «lie Ablehnung, aber obwohl 
die Regierung seitdem nicht verraten hat, dass sie 
dem allgemeinen Zuge der europäischen Seemächte, 
aus noch nicht mit Europa verbundenen auswärtigen 
Ländern europäische Kolonien zu machen, zu folgen 
Lust habe, so hat doch das Beispiel gewiss auf den 
Entschluss der Bremer Firma eingewirkt, vor der Hand 
privatim koloniale Erwerbungen einzuleiten, für welche 
nachher der Reichsschutz, voraussichtlich nicht ver- 
geblich, anzurufen sei. Letzteres ist eingetroffen, und 
zwar in einer .so bündigen diplomatisch vollendeten 
Weise, dass dio verblüfften Engländer, welche schon 
ihr altes »hands off« geltend machen wollten, jetzt 
höchstens im Hause der Lords einige schwache der- 
artige Rufe ertönen lassen zum Zeichen, dass das alte 
Gelüste noch nicht in jeder Brust erloschen ist, wenn 
ihm auch keinerlei Folge gegeben werden soll. So 
hat eine Hansa -Firma sellxr mit der alten Tradi- 
tion gebrochen, als ob eine deutsche Flotte imd 
deutsche Kolonien an sich vom Uebcl seien. 

Ks ist ebenfalls noch nicht lange her, als man 
von dieser Seite sich hartnäckig darauf steifte, dass 
es das einzige Zeichen der Gesundheit einer Handels- 
l'ntcmohmung sei, wenn dieselbe völlig auf eigenen 
Füssen stehe . und eine Unterstützung von Aussen 
her als verderblich ablehne. Dass der Grundsatz schön 
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an sich ist und Mannesmut vorrät, soll von uns am 
wenigsten geleugnet werden. Aber die Folge war die, 
dass weniger direkt rentable Unternehmungen unter- 
blieben und fremde Nationen, welche nicht so prüde 
über Staatssubventionen und Privilegien aller Art 
dachten, neue Verbindungen schufen und anknüpften, 
deren wir wenigstens ebenso bedürftig waren als sie. 
Es war deshalb ein weiser Scliritt der Reichsregierung, 
die Nation von diesen falschen, von den Hansestädten 
im Lande und der Linken im Reichstag hauptsächlich 
vertretenen, Anschauungen zu warnen, indem sie sich 
direkt erbot, zur Errichtung schneller Postdampfer- 
Linien nach Ostasien und Australien die namhafte 
Summe von jährlich 4 Millionen und darüber aus Rcichs- 
mitteln beizutragen. Die vereinigte Linke hat natürlich 
auch diesen durchaus nationalen Antrag von ihrem wie 
immer engen kalkulatorischen Standpunkt bekämpft, 
weil schon auswärtige Linien dieses Geschäft aus- 
reichend besorgten und wir nicht unnützer Weise un- 
sere Steuerlast vermehren dürften. Leider hat der 
Reichstag in soweit diesen jämmerlichen Standpunkt 
geteilt, als er die Vorlage an die Budgotkommission 
verwies, statt wie unsere nationalliberalc Partei wollte, 
sie gleich in zweiter Lesung im vollen Hause durch- 
zudrücken Indessen ist doch hervorzu heben , dass 
der Vertreter tür Bremen «mit seiner 27jährigen Er- 
fahrung als Rheder und Kaufmann< ein kräftiges 
Wort Tür die Postdampfervorlage vorher eingelegt 
und hollentlich damit für die zweite Lesung und deren 
Ausgang wirksam vorgearbeitet hat 

Was aber den jetzt laut ersten Zeitungsnachrichten 
beim Reichskanzler eingegangenen Antrag von fünfzig 
grossen Hamburger Handelshäusern auf Einführung 
einer Surtaxe d'entrcpöt und der damit beantragten 
Wiedereinführung einer unterschiedlichen Behandlung 
einkommender Schifte anbelangt, so möchten wir aller- 
dings wünschen, dass der in seinem Loben mehr 
als recht war geschmähte Mösle diesen Schritt der 
Hansagcnossen noch erlebt hatte. Da die ganze Nach- 
richt vorerst auf Mitteilungen in einzelnen Blättern 
beruht, der Wortlaut der Eingabe noch völlig unbe- 
kannt ist, so versteht es sich von selbst, dass wir 
uns zur Sache nicht darüber äussern können, höchstens 
könnten wir hervorheben, wie viel Zeit gewisse Ideen 
nötig haben, um populär zu werden und ihre An- 
hänger dazu zu ermutigen sich öffentlich zu ihnen 
zu bekennen und Folgerungen aus ihnen zu ziehen. 
Jedenfalls wird unser grosser Kanzler eine grosse Gc- 
nugthuung darin finden, dass wiederum ein anderer 
Teil seiner handelsreformatorischen Ideen so gewichtige 
Vertreter auch in der andern Hansestadt gefunden 
hat. Des Reiches Wohlfahrt aber wird wie bisher 
am besten gedeihen, wenn auch ferner «ler Wahrspruch 
der obersten Statte bleibt -.Prüfet Alles und das Beste 
behaltet.« 



Der Seeverkehr in den deutschen Häfen und die 
Seereisen deutscher Schiffe im Jahre 1882. 

Per soeben ausgegebene II. Teil des 62. Bandes der 
„Statistik des deutschen Reichs" enthalt den Seeverkehr 
in den deutschen Hafenplätzen und die Seereisen deutscher 
Seeschiffe im Jahre 1882; nach ihm beziffert sich die 
gesamte Schiffsbcwcgnng des deutschen Reich* im Jahre 
1882 auf: 109 548 ein- und ausgegangene Scbiffo mit 
einer Lndungsfäkigkeit von 17 155 053 Reg.-Tons. Mit- 
gerechnet sind hierbei 2920 Schiffe von 274 590 Reg.- 
Tons. welche nicht zu llandclszwccken die deutschen Häfen 
besuchten; der ganze Seeverkehr des deutschen Reichs 
tu Handelszwecken stellt sich demnach auf: 106 628 an- 
gekommene und abgegangene Schiffe mit einem Netto- 
Raumgebalt von 16 880 463 Rcg.-To. gegenüber 102 642 
Schiffen mit 15 410 019 Rcg.-To. im Vorjahre. Es ergiebt 



dies eine Zunahme des Seeverkehrs für das Jahr lgj-, 
am 3986 Schiffe mit l 470 444 Reg.-To. Raumgehslt; u 
dieser Zunahme ist der Verkehr der Segelschiffe mit Ui' 
Schiffen and 70 013 Reg.-To., derjenige der Dampfsebift 
mit 2861 Schiffe und 1 400 431 Reg.-To. beteiligt. 

Nach den drei Hauptrichtungen des deutsches St« 
Verkehrs mit dem Vorjahre verglichen weist auf i. J. im 

1 . der Verkehr der deutschen Hafen anter sieb in At 
Gesamtsumme der ein- und ausgelaufenen Schilt eint 
Zunahme um 502 Schiffe und 355 926 Reg.-To.. 

2 . der Verkehr der deutschen Hufen mit ausserdeuUchti 
europäischen Häfen eine Vermehrung um 3440 Sciif 
and 967 238 Reg.-To., 

3 . der Verkehr zwischen deutschen und aussereuropliiek 
Hafen endlich eine solche um 44 Schiffe und 147 2' 
Reg. -Tons. 

Im Einzelnen betrachtet, ist die Zunahme in der U 
der angekommenen und abgegangenen Schiffe im Verla- 
der deutschen Häfen unter sich für das Jahr 1882 : 
Vergleich zum Vorjahre hauptsächlich eine Folge des le 
hafteren Schiffs- (Kosten-) Verkehrs in den Häfen i- 
westlichen Teils der Provinz Hannover, der Proviw; 
Ost- and Westpreussen , des Grossherzogtums Oldentor: 
des JJordseegebiets der Provinz Schleswig • Holstein in- 
des Grossherzogtums Mecklenburg- Schwerin; digem <•■ 
giebt sich ein grösserer Rückgang in der Zahl der m- 
kehrenden Schiffe für die Häfen des Ostseegebiet! i: 
Provinz Schleswig -Holstein, der freien Städte Hink" 
and Lübeck, des östlichen Teils der Provinz Hinm- 
und der Provinz Pommern. Der Hauptanteil an der h 
nähme des Verkehrs zwischen deutschen Hofen codi- 
wie auch im Vorjahre, auf die Dampfschiffe ; denn. 
rend die im deutschen Küstenverkchr angekommenen it 
abgegangenen Segelschiffe der Zahl nach sogar un - 
hinter den im Jahre 1881 angeschriebenen zarfickM<^ 
und dem Ranmgehalt nach nur um 11 423 Reg.-To. ; 
genommen haben, beziffert sich die Steigerung its l>sn ( 
Schiffsverkehrs auf 590 Schiffe and 344 503 Reg 
Eine Verminderung in der Zahl der ein- und aosgeg»»- 
Dampfer fand staU in de» Häfen der Provinz Po«" 
des Ostseegebiets der Provinz Schleswig- Holstein ' 
westlichen Teils der Provinz Hannover und der 
Stadt Lübeck. 

Die im Verkehr zwischen deutschen und auswa- 
schen europäischen Häfen gegen das Vorjahr sieb ke«^ 
stellende bedeutende Vermehrung trifft zum grosso l* 
auf den Verkehr mit dänischen, britischen, schwedwj* 
und den russischen Ostsee -Häfen; es beträgt die«* 
nähme dem Vorjahre gegenüber für den Verkehr * 
dänischen Häfen 1400 angekommene und abitvg*^ 
Schiffe und 166 251 Rcg.-To. oder bezw. 41% und 1'k 
mit britischen Häfen 664 Schiffe und 291 735 KccJJ 
(19% bezw. 30%), mit schwedischen Häfen 61> > « 
und 98 923 Reg.-To. (18% bezw. 10%) und mit« 
russischen Ostseehäfen 383 Schiffe und 130 159 Uff» 
(11% bezw. 13%). In dem Verkehr mit den al>* 
europäischen fremden Häfen ist, mit Ausnahme der tw 
sehen, rumänischen, griechischen und der russischen H* 
am weissen Meere und Eismeore, eine allgemeine. * 
weise nicht unbeträchtliche Vcrgrösscrung ersieht!»'*- 

Die kleine Vermchruug in der Zahl und dem W 
gchalt der von aussereuropäischen Häfen im deut-a 
Reich angekommenen und dorthin abgegangenen n* 
rührt von der Zunahme des transatlantischen l^P 1 
Verkehrs bei einer geringen Abnahme des Segel* 1 -'» 1 
kchrs her. Verhältnismässig bedeutendere Aendcroi 
gegen das Vorjahr haben nur stattgefunden üb Vl 
mit den südamerikanischen Häfen am stillen Meere 
lieh von Chile, mit Brasilien und den westindischen 
wo eine Steigerung um bezw. 55, 49 und 21 Senil*, 
bezw. 41 979, 34 436 und 10 123 Reg.-Tons einu*,] 
Verkehr mit Ostindien, in welchem ein Rückgang <* 
Schiffe and 22 569 Reg.-Tons stattfand, und im > f ™ 
mit den Vereinigten Staaten von Amerika, *'» f "- 
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Zahl der Schiffe tun 61 verminderte, der Tonnengebalt 
dagegen am 41 696 Reg.-Tons zunahm. 

Im Jahre 1882 sind in deutschen Hafen 

1. angekommen: 
a) mit Ladung 

29 078 Segelschiffe mit 2 224 559 Reg.-To. 

14 136 Dampfschiffe , 5 308 118 „ 
b) in Ballast -oder leer 

8 535 Segelschiffe mit 34 1 246 „ 

1 514 Dampfschiffe , 566 946 

c) zusammen 
37 613 Segelschiffe mit 2 565 805 

15 650 Dampfschiffe , 5 875 064 
überhaupt — : ■ 

angekommen 53 263 Schiffe mit 8 440 869 Reg.-To. 
und zwar deutsche 29 464 Segelschiffe „ 1 533 707 

8 779 Dampfschiffe „ 2 563 210 „ 
fremde: 8 149 Segelschiffe „ 1 032 098 „ 

6 871 Dampfschiffe „ 3 311 854 

2. abgegangen: 
a) mit Ladung 

27 052 Segelschiffe mit 1 783 077 „ 
12 849 Dampfschiffe „ 4 440 545 

b) in Bullast oder leer 
10 691 Segelschiffe mit 774 695 , 

2 773 Dampfschiffe , 1 441 277 

c) zusammen 
37 743 Segelschiffe mit 2 557 772 
15 622 Dampfschiffe „ 5 881 822 

Oberhaupt — — — 

abgegangen 53 365 Schiffe mit 8 439 594 Reg.-To. 
und rwar deutsche 29 472 Segelschiffe „ 1 538 911 „ 
8 784 Dampfschiffe „ 2 590 636 
fremde: 8 271 Segelschiffe „ 1 018 861 

6 838 Dampf>chiffc „ 3 291 186 „ 
Am Gesamtverkehr des Reichs hatten hiernach im 
Jahre 1882 Anteil unter 100 verkehrenden Schiffen 70,? 
Segelschiffe, 29,, Dampfschiffe und von je 100 Reg.-To. 
der verkehrenden Schiffe kommen 30, 4 auf Segelschiffe 
und 69* auf Dampfschiffe. 

Von je 100 verkehrenden Schiffen kommen auf deut- 
sche Schiffe 71 tJ , nof fremde Schiffe 28, 3 ; von je 100 Reg.- 
Tons Raumgebalt der verkehrenden Schiffe kommen da- 
gegen 48,7 auf deutsche und 51, s auf fremde Schiffe. 

Eine besonders hervorragende Stellung nimmt unter 
den fremden Flaggen in Bezug auf die Ladefähigkeit der 
verkehrenden Schiffe die britische ein: im Jahre 1882 
kamen vom Gesamttonnengehalt aller in deutschen Häfeu 
ein- und von dort ausgelaufenen Schiffe 30,»% auf briti- 
she, und in den Vorjahren war dies Verhältnis sogar 
noch grösser. Der Verkehr der britischen Dampfer, wel- 
cher sich im Jahre 1878 dem Kaumgehalt nach auf 44, s % 
des Gesamtraumgehalts der in deutschen Häfen angekom- 
menen und von dort abgegangenen Dampfschiffe berech 
nete, betrug im Jahre 1882 nur noch 40, ( % des letzteren, 
während die Beteiligung der deutschen Dampfschiffe in 
demselben Zeitraum der Ladefähigkeit nach von 38,i% 
auf 43*% stieg. 

Zieht man den Verkehr der einzelnen Häfen nach 
der Gesanitladefähigkeit der in denselben ein- und aus- 
gegangenen Schiffe in Betracht, so ergiebt sich, dass in 
20 deutschen llafenplat/eu die Gesanitladefähigkeit der in 
jedem derselben ein- und ausgegangenen Schiffe 50 000 
Reg.-Tons überstieg, während die geringste Zahl der ein- 
und ausgegangenen Schiffe gegen 350 beträgt. 

Der Seeverkehr in diesen 29 Hafenplätzen belief sich 
im Mittel von Ein- und Ausgang auf 33 777 Schiffe mit 
einem Gesamtraumgehalt von 8 025 481 Reg.-To., woraus 
sich die durchschnittliche Ladefähigkeit eines Schiffes zu 
237,4 Reg.-To. berechnet, gegenüber 228,» Reg.-To. im 
Vorjahre. Die verhältnismässig bedeutendste Zunahme 
des GesamUeeverkehrs im Vergleich zum Vorjahre weisen 
dem Raumgehalt nach Königsberg mit 59,, %, Swinemünde 



mit 39,s%, Neumühleu mit 39,,%, Kappeln mit 30,» %• 
Bremen mit 26,t% »nd Neufahrwasser mit 25*% auf; 
eine Abnahme der Schiffshewegung fand nur in Bremer- 
haven mit 6, 4 % statt. 

Unter den 29 Haupthafen des Reichs treten mehrere 
Häfen durch einen bedeutenden Dampfcchiffsverkebr hervor, 
und zwar sind es deren 15, bei denen die Ladungsfähig- 
keit der in jedem derselben ein- und ausgegangenen Dampf- 
schiffe 100 000 Reg.-Tons übersteigt; es belief sich der 
Verkehr nach dem Mittel der ein- und ausgegangenen 
Schiffe in diesen 15 Häfen auf 12 407 Dampfschiffe mit 
einem Gesamtraumgehalt von 5 635 367 Reg.-Tons, und 



a) nach der Anzahl der verkehrenden Dampfschiffe 

Hamburg 3 586 Pillau 296 

Kiel 2 089 Geestemünde ... 0 . .. 224 

Stettin 1 583 Flensburg 202 

Lübeck 1 066 Memel 170 

Königsberg 993 Ncnmühlcn 135 

Neufahrwasser 977 Tönning 108 

Bremerhaven 520 Altona 72 

Swinemünde 386 

b) nach dem Raumgehalt der verkehrenden Dampfschiffe 
Reg.-To. Reg.-To. 

Hamburg 2 431 029 Pillau 103 063 

Bremerhaven. . . 568 569 Geestemünde .... 106 013 

Stettin 538 120 Tönning 63 885 

Neufabrwasser.. 387 458 Altona 61458 

Königsberg ... 339 737 Flensburg 60 528 

Kiel 338 629 Memel 55 768 

Lübeck 273 314 Ncnmühlen 50 844 

Swinemünde ... 196 952 

Im Vorjahre bezifferte sich der Daropfschiffsverkohr 
in denselben 15 Häfen nur auf 10 900 Dampfschiffe mit 
4 941 748 Reg.-Tons. 

Im Vergleich mit dem Vorjahre weisen die Häfen 
Königsberg, Swincmündc, Neufahrwasser, Memel, Neu- 
mühlcn, Lübeck und Kiel dem Raumgehalt nach die be- 
deutendste Vergrösserung ihres Dampfschiffsverkehrs auf; 
es berechnet sich dieselbe auf bezw. 43,j, 34,j. 34, 3 , 31, 7 , 
25,j und 25 %. Eine Abnahme des Dampfschiffsverkehrs 
fand nur in den beiden Häfen Bremerhaven und Flens- 
burg statt, es verringerte sich derselbe dem Raumgehalt 
nach in ersterem Hafen um 3. 4 , in letztcrem um 0, 3 %. 

Die Gesamtzahl der von deutschen Schiffen im 
Jahre 1882 gemachten Seereisen beträgt 59 362 and 
der entsprechende Raumgehalt 13 613 064 Reg.-To.; dies 
ergiebt im Vergleich mit den im Jahre 1881 nachge- 
wiesenen 57 233 Reisen und einem entsprechenden Tonnen- 
gehalt von 12 041 091 Reg.-To. eine Zunahme in der 
Zahl der Seereisen um 2129 und eine Vergrössoruug des 
Gcsamt-Raumgehalts um 1 571 973 Reg.-Tons. 
Es fanden statt Reisen deutscher Schiffe 

mit Ladung in Ballast od. leer 
Schiffe Reg.-To. Schiffe Reg.-To. 
zwischen deutsch. Häfen 22 196 978473 6 365 275385 
vom Auslande nach 

deutschen Häfen ... . 7771 2637398 1 182 100789 
von deutschen Häfen 

nach dem Auslande. 7568 2418109 1 879 467 332 
zwischen ausserdeutsch. 

Häfen 8517 5431 664 3281 1 213914 

Gesamtzahl d. Seereisen 46352 11465644 13010 2147420 

Der Verkehr deutscher Schiffe zwischen deutschen 
Häfen untereinander hat gegen das Vorjahr um 380 Fahr- 
ten und 131 439 Reg.-Tons zugenommen. 

Die Zahl der Reisen deutscher Schiffe zwischen deut- 
schen und fremden Häfen, d. h. die Zahl der Reisen von 
Deutschland nach dem Auslände und vom Auslande nach 
Deutschland, hat, verglichen mit dem Vorjahr, um 1006 
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zugenommen, die entsprechende Ladefähigkeit sich um 
556 436 Reg. -Tons vergrößert 

Zwischen ansserdeaUchen Häfen wurden von deut- 
schen Schiffen unter Mitrechnung der Zwischenfahrten 
hamburgischer nnd bremischer Dampfer im Gänsen 1 1 801 
Reisen gemacht, d. h. 743 Reisen mehr als im Vorjahre. 
Von diesen Fahrten wurden 7 529 in enropäischen nnd 
4 272 in außereuropäischen Hafenplätzen begonnen, und 
hatten 7 534 europaische nnd 4 267 aussereuropäische 
Hafen als Reiseziel. 

Von den sämtlichen Seereisen der deutschen Schiffe 
wurden 78,i% mit Ladung nnd 21, t % in Ballast oder 
leer gemacht. Insbesondere waren von den Schiffen auf 

Rei8 * n beladen in Ballast 

zwischen deutschen Hafen 77,»% 21, i% 

„ deutschen Hafen und andern 

europäischen Ländern 80,t „ 19,» , 

„ deutschen Häfen und ausser- 

europäischen Ländern 98, 9 „ 1,, B 

„ ausserdeutschen Häfen Europas 63,j „ 36,$ „ 
„ ausserdeutschen Häfen Europas 

u. aussereuropäisch. Ländern 93,j „ 6,7 „ 

„ aussereuropäischen Häfen 75,j „ 24^ „ 

— s— 



Schiffsverkehr im Suezkanal im Jahre 1883. 

Während des Jahres 1883 haben 3307 Schiffe von 
5 776 823 Nettotonnen oder 8 051307 Bruttotonnen den 
Kanal befahren und 65 622 306 Francs an Kanalgebohren 
entrichtet. Der Flagge nach verteilen sich diese Schiffe 
folgendermaassen : 



Flagg« 




Nt'ttotomM'n 
in 1000 To. 


Bruttotonnen 
iu 1000 To. 


Kanu! 
gulmhreu 
in 1000 Fr. 




2637 


4406 


6135 


49 920 


Frari*fi«iBehe . . . 


272 


557 


782 


C341 


Holländische. . . 


124 


229 


310 


2 612 




122 


166 


213 


1 764 


Italienische 


68 


132 


196 


1 477 




61 


107 


149 


1 221 


Oerterrcich- 










Ungarischc . . 


67 


99 


137 


1 196 




18 


28 


44 


346 


Norwegischo . . . 


19 


25 


34 


291 




12 


17 


23 


194 




9 


7 


10 


107 




6 


4 


6 


48 


Kgyptiwhe .... 


3 


3 


5 


37 


Chinesische 


1 


3 


3 


24 




2 


2 


3 


24 


Portuirieaisehe . 


1 


1 


1 


12 


Aulerikanische . 


1 


1 


1 


9 










Dagegen im 
Jahre 1882. . 


3307 


6777 


8061 


66 622 


3198 


6075 


7122 


60 2 16 


Der Zah 


1 der Sc 


biffe nach c 


ntfielen in 1 


'rozenten 



auf die englische Flagge 76,«, die französische Flagge 8. tl 
holländische 3, T , deutsche 3,r, italienische 1,,, spanische 
l, s , üstcrr.-ungarischc 2 A u. s. w., dem Bruttogehalt nach 
auf die englische Flagge 76,2, französische 9, ; , holländi- 
sche 3*, deutsche 2, 7 , italienische 2, 4 , spanische 1,,, österr.- 
angarische 1, T u. s. w. 

Zu dem oben nachgewiesenen Betrag der im Jahre 
1883 erhobenen Kanaltaxen kommen noch verschiedene 
Nebeneinnahmen, zusammen ca. 3 Mill. Francs, so dass 
im Ganzen ein Erträgnis von ca. C8J Mill. Francs erzielt 
wurde. Von den 3307 Schiffen, welche voriges Jahr den 
Kaual transitirten, kamen 1663 (gegen 1610 im Vorjahr) 
vom Mittelländischen, 1644 (gegen 1588) vom Roten Meer; 
der Gattung nach befanden sich darunter: 2498 Haudels- 
dampfer (gegen 2220 im Vorjahr), 588 (gegen 506) Post- 
dampfer, 96 (gegen 141) Dampfer in Ballast, 54 (gegen 
42) Transportschiffe, 25 (gegen 56) Avisoschiffe, 10 (gegen 
22) Kanonenboote, 9 (gegen 12) Korvetten, 8 (gegen 8) 



Kreuzer, 7 (gegen 10) Yachten, 5 (gegen 10) Panzer- 
schiffe, 3 (gegen 1) Fregatten u. s. w. Der Durchschnitt 
des Tonnengehaltes nnd der Kanalgebtthren stellt sich pr. 
8chrff wie folgt: Nettotonnage 1747 (im Vorjahr 1587), 
Bruttotonnage 2435 (gegen 2227), Kanalgebühren 19843 
Francs (gegen 18 829 Francs). — s— 

Der Schiffbau Grossbritanniens in den Jahren 1881 
und 1882. 



Der Schiffbau ist 
Jahre eine 

Dampft 
aus Suhl ........ 34, 

verloren 1, 

...411, 
.... 139, 



gebaut in 1881: 
Tonneusehalt 68 3-V, 
» 1636 



» Hol«.... 
verlortm 



SO, 
18, 



> 
» 



690 cm 

138 870 



452 133 

lusaminen 61S t«3 
1659 

1 704 — 45 



Totalsuwachs an Dampfschiffen nach Tonnengehalt S18 918 

SegeUehiffe wurden gebaut in 1881 : 
aue Stahl 3, Tonuengehalt 3 167 3 167 

...50, 



52, 



i>h <•>:.(> 
4n <.m 



Holt. 



...259, » 16 448 
....821, » 168 679 
oder ein Ceberachuss der verlorenen Ober die neu- 
erhauten von 124 2V>. 



Für 1882 stellten sich die Ziffern wie folgt. 

Dampf tchiffc: 

Tonnengehalt 115 449 
> — 



in Stahl 65, 

kein« Verluste. — , 

» Eiaen 44«, 

verloren 168, 

* Hol« 30, 

verloren 24, 

Totalzuwachs au 
Segelschiffe 

in Stahl 8, 

keine Vi-rluste. — , 

» Eisen 23, 

verloren 45, 



» 



672 740 
160 743 



Zuwachs 

Tom 
115 44V 



611 



jtitHammen 027 44' 
1 784 



2 51»! 



Hol«.... 
verloren 



. .789, 



12 478 

112 852 
46 163 

13 066* 
K.4 294 



714 
Vif 



also ein UeberechuBe de« VerluBtes von 151 2?* 

was einen A Unfall de« Tonnengehalte der Segelschiffe von 72 051 



Diese Zahlen ewigen deutlich, dass Eisen und Stahl 
Material der Zukunft für den Schiffbau betrachtet werden 
Die SegelHchiffe verweh winden mehr und mehr, ebenso •!* 
holcernen Dampfschiffe; der Neubau der letateren acheint ato 
nach dorn T<mn«ngehalt su schliefen, lediglich aufSchleppachi? 
su beschranken. 

Farnicn wir die vorstehenden Zahlen für die beiden Jahr 
susaiiituen, so linden wir das folgende Ergebnis: 



Xoue Dampfschiffe in Eisen odor Stahl : 

950, Tonnengehalt 1 447 058 

verloren oder 
aufgebrochen. . .298, > »00 649 

Dampfschiffe in Hol«: 

60, » 3 443 

verloren eU- 42, » 4 220 



Zuwachs 
Ton:* 



1 146 40" 



ITeberechuB* der 



Bleibt Zuwachs 1 145 033 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

IX. 

Taiwaaf« anf Formasa (Schluas). 
Ansegelung vonAnping. Kommt man vonTakao, so ist d&> 
Auffinden von Anping sehr leicht, um so mehr, da man 
sich dicht an die Küste heran loten kann selbst bei die- 
sigem Wetter: anders liegt aber die Sache, wenn mao 
von Westen, also von See aus kommt und die Pescadore* 
nicht gesehen hat; da der Strom unregelmässig setzt, -> 
weiss man dann in der Regel nicht genau, ob man nörd- 
lich oder südlich vom Orte steht; herrscht zugleich die- 
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siges Wetter, welches hier sehr häufig stattfindet, so ist 
die Ansegelung schwierig. 

a. Man kommt zn nördlich. — Der Grund steigt 
steil an, man läuft innerhalb einer Seemeile von 40 Faden 
(73 m) und mehr nach 8 Faden (15 m) und weniger und 
steht dann noch 1 bis 2 Sm. von den Bänken ab. JJei 
mehr als 15 Faden (27, 4 m) Wassertiefe ist der Grund 
weich, bei weniger: hart. Die Grenze zwischen Tief- 
und Grundwasser ist scharf markirt und läuft mit der 
Käste parallel, man kann diese Farbegrenze von der 
Marsraa aus in 2— 3 Sm. Entfernung deutlich ausmachen 
und sieht zugleich auch die niedrigen „dunkeln schmutzig- 
gelben" Dänen von Vegetation entblösst, nur hin und 
wieder von einzelnen Häusern, nicht Dörfern, und hohen, 
vierkantigen Rahmen zum Trocknen der Netze besetzt, die 
sich in 5— 6 Sm. Abstand wie Inseln ausnehmen; weisse 
Gebäude fehlen und ist das hohe Land im Hintergründe 
in der Regel nicht zu sehen. Hinter den Dünen sieht man 
Janken segeln und eine Masse derselben in den verschie- 
denen Eingängen liegen. Brandung steht bei nördlichen 
Winden nicht viel auf den Bänken unterhalb East-Island, 
daher sei man vorsichtig und halte den einzigen zuver- 
lässigen Warner, das Lot im Gange; dies gilt vorzugsweise 
von der Voyloy-Bank etwa 4 Sm. nördlich von Anping. 
Die Bank ist gefährlich, denn bei nördlichen Winden steht 
auf ihr nur etwas Kabbelung und die Tiefe nimmt rasch 
ab, in { Sm. Entfernung hat man 14 Fuss (4, s m) Wasser, 
harten Grund. Die Schiffe vor der Barre sind bei die- 
sigem Wetter sehr schlecht zu erkennen ; es passirt häufig, 
dass man von der Voyloy - Bank aus dieselben nicht 
sieht, aber selber von Aaping aus gesehen wird. So sah 
ich vor etwa 2 Jahren eine englische Bark auf die Bank 
auflaufen: Kapitän und Steuermann behaupteten später, 
dass sie von den Schiffen vor der Barre nichts gesehen 
hätten und noch kürzlich, bei meiner letzten Anwesenheit, 
bemerkte ich wie 5 Dampfer in 3 Sm. Entfernung vorbeiliefen 
die uns nicht sahen, obgleich wir mit 4 Schiffen vor der 
Barre lagen; erst nach einiger Zeit wurden dieselben ihren 
Irrtum gewahr. Man gehe daher bei unsichtigem Wetter 
so dicht heran als möglich und halte das Lot im Gange ; 
ist man die Voyloy-Bank passirt, d. h. wenn die Baum- 
gruppe mit der Batterie auf den vier Inseln in 0 peilt, 
so halte man recht auf die vor Anker liegenden Schiffe 
ab; in Ballast bringe man Fort Zelandie in 0 oder OzN, 
aber nicht nördlicher und ankere in 4 — 5 Faden, wo der 
Ballast über Bord geworfen werden muss; mit Ladung 
bringe man Fort Zelandie zwischen ONO und NO, und an- 
kere in 5 — 7 Faden (9 — 13 m) Wasser, wo Platz ist. Kleinere 
Schiffe können bis auf 1 Sm. an die Barre herangehen, 
grössere müssen etwas weiter ab bleiben. Die Baum- 
gruppe auf den vier Inseln ist deshalb so gut kenntlich, 
weil es die erste ist, die man von Norden kommend an- 
trifft, und weil gerade hinter der Batterie, die aber nicht 
gut kenntlich ist, ein einzelner hoher Baum über die 
Uebrigen hervorragt. Segelt man mit räumen Winde und 
hat den Affenberg in Sicht, so bringe man diesen nicht 
südlicher als SSOjO, man läuft dann etwa \\ Sm. von 
den Bänken in 6—8 Faden (11—14^. m) Wassertiefe ent- 
lang und passirt die Voyloy-Bank mit 5 Faden (9 tl m) 
Tiefe in 1 Sm. Abstand. ' 

b. Man bekommt weisse Gebäude (Anping) recht 
voraus: dann halte man nur darauf ab und ankere in den 
obengenannten Peilungen und Tiefen. 

c. Man kommt zu südlich. — Die Farbengrenze des 
Wassers verläuft hier nicht so scharf markirt als im 
Norden, man kann sie aber trotzdem sehr gut ausmachen, 
auch ist die Distanz zwischen Farbengrenze und Dünen 
hier 5 Sm. und mehr, statt 3 Sm. und weniger im Nor- 
den ; die Tiefen verlaufen allmählicher auf flaches Wasser, 
man wirft nicht von 20 Faden(36, 6 m) und mehr auf einmal 10 
(18.,m) und weniger, sondern man kann sich bis auf 7 Kabel- 
längen heranloten. Die Dünen sind »hellgelb 11 , massig hoch, 
sehen nicht wie Inseln aus und die Kämme sind mit Bäumen 
bewachsen. Ist es etwas sichtig, so sieht man nicht allein 



den Affenberg, sondern auch den Wbaleback, Coast Table, 
Soco und Unglo Berg. Der Unglo ist ein 1080 Fuss (329 m) 
hoher langgestreckter Berg, desseo Kamm nur eine Ebene 
bildet, nach Norden zu allmählich verläuft, nach Süden 
zu aber terrassenförmig abfällt. Dicht dabei liegt der 
Soco-Berg, 800 Fuss (244 m) hoch; sein Kamm ist spitz und 
bat eine länglich runde Form; beide Bergo sind nicht zu 
verfehlen, da sie dicht zusammen liegen. Hat man die 
Küste ausgemacht, so ist es nicht schwierig, längs den 
Dünen nach Anping zu kreuzen. Man liegt hier mit 45 Faden 
(82 m) Kette an einem Anker. Der Ankerplate ist sicher 
von Mitte October bis Mai, kommt man in der übrigen 
Zeit, so stecke man Bojen auf den Anker, damit man 
ihn wiederfinden kann, falls geschlippt werden muss. 
Kommt im SW-Monsun schlechtes Wetter und kann man 
mit Sicherheit flüchten, d. h. von den Pescadores oder 
Takao frei kommen, so gehe man unter Segel, wenn nicht, 
so bleibe man liegen, gebe so viel Anker und Kette als 
man hat und warte das Resultat ab. Die schwerste See 
kommt aus SW und kommen daher die Schiffe, wenn sie 
Strand aufgehen, zwischen den vier Inseln und Anping 
hoch und trocken auf die Dünen zu sitzen. Leben wer- 
den selten verloren; es ist also besser, wenn es doch ein- 
mal Strand aufgehen soll , dies hier zu thun, anstatt bei 
den Pescadoren oder Takao, denn in oinem Taifun wer- 
den dort selten Leben geborgen. 

Der Handel hat sich in den letzten 10 Jahren von 
Takao nach Taiwanfu gezogen, welches für denselben be- 
deutend günstiger liegt als jenes, da es über ein grosses 
Hinterland gebietet. Es ist hier denn auch schon 
seit Langem eine Zollhausbank errichtet und brau- 
chen daher die Zölle und Tonnengelder nicht mehr in 
Takao bezahlt zu werden, sondern man thut dies am 
Platze. — In den jährlichen Veröffentlichungen des chi- 
nesischen Handels, die vom Generalzollinspektor in Shang- 
hai ausgegeben werden, wird noch immer die alte Mode 
befolgt, die Handelsbewegung von Taiwanfu unter der 
Rubrik von Takao aufzuführen: obgleich die Einfuhr im 
Verhältnis zu Taiwanfu sehr gering ist und der haupt- 
sachlichste Teil der Ausfuhr ebenfalls auf Taiwanfu ent- 
fällt; Zucker wird allerdings mehr von Takao ausgeführt, 
andere Produkte dagegen in sehr geringen Beträgen. 
Diese statistischen Angaben des Generalzollinspcktors be- 
ziehen sich übrigens nur auf Produkte, die in europäische 
Schiffe verladen werden, aber nicht auf die Ein- und Aus- 
fuhr der Junken, und wird man nicht fehl schliessen. wenn 
man für die Junken J oder den gleichen Betrag der 
untenstehenden Sätze annimmt. — Die Einfuhrhäfen für 
Taiwanfu Takao vermittelst europäischer Schiffe sind Hong- 
kong, Araoy, Foochow, Shanghai. — Folgende Artikel 
werden hauptsächlich eingeführt : Opium. Baumwollenzeuge, 
Wollcnzcuge , Eisen in Stangen, Eisenwaren, Blei, Pe- 
troleum, Petroleumlampen, Schirme, Seife, Glas, Reis, 
Taback, messingene Knöpfe, chinesische Medizin, getrock» 
nete Lilienblüten, Sandelholz, eiserne Zuckerpfannen, 
Steine, Mehl, Uhren u. s. w. 

Dagegen ausgeführt: Zucker, Erdnüssekuchen , Erd- 
nüsse, Hanf. Felle, Vurmerik, Saat, Salz u. s. w. 

Unter den Einfuhrprodukten treten für 1881 folgende 
Artikel hervor: 



Opiuni 373 872 Pikul 

ßaumwollenzeug 

oller Art 41 030 Stück 

Wollenicuge ... 5 73« » 

Schirme... 1319 » 

Uhren 193 » 

Japanisch. Tuch 2 953 • » 

Seife, Glas 1 319 Pilcul 



Eisen in Stangen. 1 3">7 Pikul 
Monstige Eisen- 
waren 1 453 » 

Blei 422 » 

Petroleum 27 2ö0Kwt. 

Petroleumlampen 2 000 Stück 

Reis 163 267 Pikul 

Mehl 4 821 » 



Hanptansfuhrprodukt ist, und wird wohl in absehbarer 
Zeit für Südformosa bleiben, der Zucker. Es wurden in 
Pikuln ausgeführt im Jahre: 



1872 
1880 
1881 
\W2 



6U oo: 

997 625 

718 i r. 

666 



625 ^ iS 

r>85 \ s / j 
142 )4 \ ; 



Japan 

162 355 
331 894 

•201 »25 



Austra- 
lien 


England 


Amerika 


59 919 


46 865 


28 963 


46 079 


152 220 


keine 


46 484 


69 929 


130 431 


IM 848 


keine 


48 244 



Hongkg. 

5000 
92 006 
61 440 
74 225 
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Die Znckerernte wurde in den Jahren 1861 and B2 
dstrck die vielen Taifune schwer beschädigt, daher der 
Ausfall «regen das vorhergehende Jahr Diese Missernte 
■tackt «ick auch in dem Gesamtwert der Aasfobr für 1861 
fettend, denn es betrog in Taels 

<be Einfahr for 187& - 1 608 7*5 1880 — 1 742«2Jlg81 = I 7W061 
» Anafuhr » > 'l 039 41« > = 2 5«1 078! > =1753 718 

Der TsJwanfn Zucker ist verschieden vom Takao 
Zocker, hiernach richtet «ich denn auch die Aasfahr. 
Japan ond Australien bezieben ausschliesslich Takao 
Zacker, dagegen England und Ilongkong beide Sorten; 
Amerika nur Taiwaofn Zocker. Von chinesischen Hafen 
fahren Shanghai, TienUin ond Xewcbwang nur Taiwanfo 
Zocker ein, Chefoo nnd Ningpo beide Sorten, Swatow 
bezieht nar sehr wenig Formosa Zocker. 

An der Gesamtzuckerausfuhr beteiligten sich in Pikaln 
in den Jahren: 

Taiwanfo Tukao 

1880 400 712 3MU13 

1881 »36 142 382 443 

1882 220 210 345 V32 

Stellt man die Hauptausfuhr-Produkte von 1674 nnd 

1881 zosammen, so ergiebt sich in Pikaln: 

1874 1881 

Zocker bnwnw C72C77 718 585 

Zucker weiwer 1Ö2V8 34133 

Hanf 10 1013 

Felle.. 15 1370 

Vannerik 10 4&2 l*2t* 

An baarem Oelde wurde in beiden Platzen während 
des Jahres 1881 

eingeführt, vorwiegend von Amoy . . . 356 081 Taels 
ausgeführt, „ nach Shanghai 762 203 „ 

Die Tonnenzahkn der Schiffe verhielten sich in den 
beiden folgenden Jahren wie folgt- 

1872 = 39928 To., davon Dampfer 4643 To. 
1881 =62016 To., „ „ 30918 To. 

Dic6e Ziffern sind aber dahin zu verstehen, das« die 
Dampfer in den seltensten Fallen beladen worden, sondern 
nur auf ihrer Route nach anderen Häfen Taiwanfo- Takao 
anliefen: es passiert häufig, dass sie kein Pfund Ladung 
mitnehmen, die Segelschiffe dagegen werden ausnahmslos 
beladen. Dieses Jahr hat man den Versuch, Dampfer 
für die Zuckerfahrt zu verwenden, wieder fallen lassen 
und nnr Segelschiffe gechartert. 

Ks vermittelten 52 Schiffe von 18636 Tu. Kaumgehalt 
den Uandel mit den chinesischen Häfen, davon waren 
deutsche 24 von 7247 To., englische ebenfalls 24 von 
10445 To. Hiervon gingen die deutschen ausnahmslos 
beladen, von den Engländern aber etwa die Hälfte in 
Ballast. Im Jahre 1882 besuchten 29 Dampfer und 66 
Segelschiffe Taiwanfu-Takao. E. K. 



Nautische Literatur. 

Atmanaeh für die K. K. Krieg» - Marine 1SS4. Mit 
Genehmigung de» K. K. Reich» • Kritg »Ministeriums, 
Marinesectton. Herausgegeben von der Redaktion der 
„Mitteilungen au» dem Gebiete den Seewesens*. Aene 
Folge: IV. Jahrg. Pola. In Kommission hei Gerold 
& Comp., Wien. Druck von Kleinmayr dt Bamberg, 
Lathach. 1 Band Taschenformat VIII und 336 Seiten, 
l'reis, tn Leinen gebunden: 4 Mark. 
Der Inhalt dieses bekannten und weitverbreiteten Almanacbs 

fliodcrt sich in: I. Maass-, Gewichts- und Keduktions-Tabollen; 
I. Artillerie der verschiedenen Flotten; III. Flottenliste; IV. 
Oebührenwesen und Normalien; V. Personalstand der K. K. 
Kriegsmarine. 

Die „Flotteniis ten" nehmen nicht weniger als 116 Seiten 
in Anspruch und sind mit einer minutiösen Sorgfalt und Ge- 
nauigkeit zusammengetragon. so dass sie in ihrer gegenwärtigen 
Form und Gestalt kaum noch irgend einen Wunsch Übrig lassen 
durften. — 

Der erste Abschnitt enthält alle Daten, welche sich uaf 
Konstruktion und Armirung der gesaraten Schiffe aller Staaten 
beliehen ond in Tabcllcnform bringen lassen; ausserdem für 
die angepanzerten Schiffe einige charakteristische Details, so- 
weit dies der Kaum zuliess. 

Der zweite Abschnitt giebt nähere Details Uber die Panzer- 
uad Deckpanzertcbiffe, welche den Uefochtswert und das cba- 
rakterisüsche Acussero derselben besser zur Anschauung bringen. 



Bezüglich der allgemeinen Anordnung der Tabellen sei fol- 
gendes erwähnt: 

Ia der Kut>nk Gattung ist die Bezeichnung eingesetzt, wie 
sie in den offiziellen Listen vorkommt der Tvp Set Passe- 
and Deckpanzej-- (protec^d^) Sdiiffe^ resnltirt aus den im \: 

derjenigen Schiffe, auf welchen auch nur eine geringe 
von Geschützen en barhettc iastallirt ist, sind ia den Tabelle* 
mit Kursivschritt gesetzt; es ist demnach z. B. das engiis<k- 
Panzerscbiff .Temersire" uad das französische Paazenckif 
„Devastatioa* auf diese Art kenntlicb gemacht, obwohl diese 

I Schiffs die Mehrzahl der schweren Geochüuc in gedeckter 
Breitseitaufstellung besitzen. In der Rubrik Panier ist stets 
die grösste Dicke des Panzers angegeben, und zwar beim Gurrt]- 
nanzer die Dimeasioaea desselben an der Wasserlinie ta der 
Mitte der Srhirlslarjge ond beim Tormpauzer jene an den Ge- 

j sebutzpfortea. Bei Sandwichaaordaong der Panzerung (zw« 
Plattenlagen mit Holzzwischenlage) sind die Stärken beide 
Plattenl*Ken angefahrt; die obere Zahl giebt die Dimension« 
des Aussenpanzers an. Besitzt ein Schiff Compound- od*t 

i Stablpanzeruag, so sind die SUrken der Platten mit Kl zerr 
Ziffern gesetzt. Die Dicke der doppelten üeplattuug binir 
dem Panzer ist io den PaazerdimeDsiooen nicht lubegriffex 
Ia der Rubrik Pferdekraft ist bei den Schiffen, welche Coc 
pound-, bezw. Woollmaschioen besitzen, die betreffende Zsi. 
mit ElzevirziSern gesetzt In der Rubrik Artillerie bezeichne 
die Klzevirziffern die Anzahl der Geschütze und die gewöai 
lieben Ziffern das Kaliber der Rohre Schiffe mit Zscilhnf» 
schrauben fahren neben dem Namen den Buchstaben x. Li 
gepanzerte Schiffe, welche Torpedoeinrichtungen besitzen, sui 
durch die dem Schiffsnamen augelugte Zifler , gekennseirzu»:. 
da man annehmen kann, dass heutzutage sinnliche Panzer- 
schiffe in Kriegsausrüstung mit Torpedos armirt werden, wnr-.> 
die Charakterisirung der Panzerschiffe in Bezug auf Torped:- 
einrichtongen im ersten Abschnitte unterlassen, im zweites 
Abschnitte hingegen sind alle Daten aufgenommen worden 
welche über die Torpedoarmirungen zu erlangen waren. 

Die Namen sämtlicher Schiffe, welcher einer Gattung ai 
gehören, stehen in alphabetischer Reihen feige, weil hierdurch in 
Auffinden eines bestimmten Schiffes erleichtert wird. 

Alle Schiffe, die innerhalb einer Gattung dem gleichen Tri 
angehören, fahren vordem Namen einen Buchstaben; das JyV- 
s cht ff isl durch denselben Buchstaben in fetter Scbriftgattüif 
ausgezeichnet. 

In Bezug auf das Konstruktion» tyslevi der Schiflakör; 
sind im zweiten Abschnitte keine Angaben enthalten'. vu> 
daher hier erwähnt, dass sämtliche moderne Panzerschiffe £ 
dem mehr oder weniger moditizirUn Stützplattensystena go* 

i sind. In neuester Zeit tritt jedoch die Tendenz zutage. -■ 

| Zahl der Vollspanten und Schotten zu erhöhen und Überhan- 
den ganzen Bau starker zu gestalten, damit infolge eines p- 
iungenen Torpedoangriffes das Schiff nicht geiäbrdet weri! 
(Typ ^Amiral-Baudin" etc.). Das letzterwähnte KonatruktK»- 
systum, nach welchem die neuesten französischen Panzerscki' 
gebaut werden, ist einfacher, solider und billiger als das Stau- 

I plattensystem. 

Während die Artillerieliste, welche den II. Teil die*** 
Almanacbes bildet, Uber die in den verschiedenen Mann«* 
schon bestehenden GeschüttgaUungen Aufschluss giebt, tt- 
scheint in den Schiffslistcn die Armirung, besonders für d;c 
im Bau befindlichen Schiffe Frankreichs, Englands und der 
Vereinigten Staaten Nordamerikas nach dem Konstruktion^ 
Projekte aufgenommen, doch stehen die bezüglichen üeschöu- 

! röhre oft noch nicht zur Verfügung der Manne der betreffendes 
Staaten. In manchen Fällen ist nicht einmal die Konstrukttoa 
der Rohre endgültig entschieden (z. B. beim engl. 63 Tos 
Hinterlader, dem amerik. schweren Hinterlader). Das franzö- 
sische Panzerschiff „Kedoutable" musste mit 27 cm-Ueschutzen 
neuen und alten Systems armirt werden, während der „Atnirai 

] Duperre" und die „Devastation" 34 cm • Stahlgeschatze führet, 
und zwar weil zur Zeit der Fertigstellung des zuerst genannten 
Schiffes die im Projekte vorgesehenen Geschütze noch nicht ferfci 

, waren. Die gegenwärtig in bau befindlichen Panzerschiffe fuhren 

i die schweren Geschütze nur in Barbette-Aulstellung. 

Im zweiten Abschnitte konnte die Ausrüstung der Panzer- 
schiffe mit Torpedobooten nicht vollständig aufgenommen wer- 
den, weil dieselbe noch nicht in jeder Marine endgültig durvh- 

I geführt ist und die Schlachtschiffe der meisten Nationen die 

] ihnen zugewiesenen Torpedoboote erst im Kriegsfalle einzu- 
schiffen habe. Die grösste Zahl der englischen, französischen 
und italienischen modernen Panzerschiffe fuhren die sogenann- 
ten turn-abouts, d. h. die von White erbauten, scbnelllaufcnden 

I und äusserst manövrirfähigen Barkassen. Die Dimensionen 
dieser Boote sind: Länge 14.63 m. Breite 2,W£ m. grosster 

j Tiefgang 1.04 m, Deplacement 7.6 Tons, ind. Pferdekraft Ii" 
und laufen 13 Meilen. 

Die Schutzmaassregeln gegen Torpedoangriffe, als Neue 

! oder andere Anuftheninieariindernisse, elektrische Projektores 
etc., sind in den Schiffsbescbreibuugen nicht aufgenommen, weil 
sämtliche Panzerschiffe heutzutage mit derartigen Mitteln, wel- 
che mehr oder weniger ihrem Zwecke entsprechen, ausge- 
stattet sind. 
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Nach den vorstehenden Prinzipien, welche die Redaktion 
in einer Einleitung vorausschickt, sind die „Flottenlisten", 
welche mit Ende November 1883 abgeschlossen wurden, *u- 
fcammeu gestellt. Wir nahmen dieselben vollinhaltlich anf, nm 
zu »eigen, mit welchem Raffinement — das Wort im guten 
Sinne genommen — in Besag auf Raum und Satz gearbeitet 
wurde. Die Reichhaltigkeit dieser concisen Tabellen ist ge- 
radezu fascinirend. Durch dieselben ist der „Almanach" nicht 
nnr für Jene, die sich mit Flottenevidenz befassen, sondern für 
Jeden, der sich überhaupt für das Seewesen interessirt, unent- 
behrlich gemacht. Es erklärt sich daraus auch die kolossale 
Verbreitung dieses Almannchs, welcher alljährlich seinen Weg 
vom Pei-ho bis zum El Plata in die Tasche jedes Seeoffiziers 
und Marine Ingenieur* macht Thatsache ist ferner, dass die 
Daten der Flottenlisten des Almanachs, weil grösstenteils auf 
offiziellen Angaben fassend, häufig als ^Quelle" citirl werden. 
Zum Schlüsse geben wir hier noch die Definition einiger tech- 
nischer Ausdrucke von allgemeinen Interesse, wie solche von 
der Redaktion ein für allemal festgesetzt wurde. 
Katematte, durch gepanzerte Querwände nnd durch ebensolche 
Seitenwinde geschätzter gedeckter Kaum eines Schiffes, in 
dem die Haaptgescbutze Aufstellung finden. 
Ci tadeile, durch gepanzerte Querschotten abgeschlossene Panzer- 
anläge, welche entweder selbststandig an der Bordwand oder 
als Fortsetzung des üortelpanzers nach aufwärts zum Schatze 
derDrebvorrichtungen von Türmen, derTreibapparate etc. dient. 
Brustwehr, der vorgenannten ahnliche Panzeranlage, nur inner- 
halb der Bordwand oder unmittelbar nickst der Basis eines 
Turmes angebracht. 
Keduit, geschlossener gepanzerter Raum auf dem Oberdeck, 
gewöhnlich aber die Bordwand ausragend, in dem nur eine 
Minimalzanl von Geschützen Aufstellung linden kann. 
OeschüUstand , Geschlttzaufstellung hinter einer eigens kon- 
Btruirten Panzerwand mit oder ohne Flanken, zum Schiessen 
durch Pforten oder en barbette. 
Traverse, ein von Citadelle oder Kasematte unabhängiges Pan- 
zerquerschott zum Schutze gegen Enfilierfcuer. 
Splittertraverse, ein zwischen zwei Geschützen einer Kasematte 
oder Batterie aufgestelltes, ans Eisen oder Stahl hergestelltes 
partielles Querschott. 
Hamme, schwanenhalsfönnig gebogener Rammsteven. 
Sporn, Rammsteven mit ausgesprochener Spitze. 
Hammbug, entsprechend starke Bugkonstruktion zum Rammen, 

jedoch ohne eigentlichen Ramrasteven zu besitzen. 
Torpedogeschats, leichtes Geschütz zur Abwehr von Torpedo- 
angriffen 

Batteriehohe, Höhe der Geschützpforten-Untertrempel der un- 
teren Batterie über Wasser. 
Feuerhöhe Aber Waeser, Höhe der Seelenachse der betreffenden 

Geschütze über Wasser. 
Klapp ichanskleid, Bordwand über Deck zum Umklappen. 

fr ilr diese scharfen Definitionen sind wir der Redaktion 
sehr dankbar, weil bis nun eine nicht geringe Konfusion 
herrschte und insbesondere Citadelle and Brustwehr nicht 
selten verwechselt wurden. F. K. 



Verschiedenes. 
Die Fassagierheförderang von Amerika nach Barops 

nimmt in diesem Jahre eine ganz ungewohnte Ausdehnung, 
wozu namentlich die Einstellung der Schnelldampfer des 
Norddeutschen Lloyd in die Reihenfahrten seiner Schiffe 
ein Wesentliches beigetragen haben wird. Es ist dies 
schon deshalb anzunehmen, weil diese Schiffe vor allen 
englischen, französischen, belgischen Dampfern mit Vorliebe 
von den Amerikanern benutzt werden. Seit Beginn der 
Reisezeit führen nämlich diese Schiffe wöchentlich an üOO 
Passagiere und mehr (der Dampfer .Elbe" neuerdings sogar 
749 Passagiere) nach Europa. Rechnet man die Passa- 
giere der andern von Newyork und Baltimore etc. auf der 
Weser ankommenden Dampfer hinzu, so ergiebt sich eine 
Einwanderung von 800 — 1000 Personen wöchentlich, die 
nun schon seit mehreren Monaten anhält. Die grosse 
Mehrzahl dieser Ankömmlinge sind selbstverständlich nnr 
Besucher auf kurze Zeit, die hei ihrer Rückkehr nach 
Amerika die Zahl der Passagiere nnd Auswanderer auf 
deutschen Schiffen anschwellen. Man kann sich leicht vor- 
stellen, welcher Vorteil der Stadt Bremen aus den mate- 
riellen wie geisügen und literarischen Reisezurüstungen 
dieser durchweg bemittelten Durchzüglcr erwächst, und 
bewährt sich somit die Einstellung dieser Schiffe anch ganz 
besonders für die Rückreisen derselben. 

Das Verkältiis der Staats- n den FrtvatbalmeB in 
•tatsehland stellte sich am 1. Juli so, dass von den rund 
35 500 Kilometern überhaupt vorhandener Dahnen nahezu 
32 000 Kilometer dem Staate angehören. Die grössten 



noch vorhandenen Privatbahnen sind die pfälzischen nnd 
die hessische Ludwigsbahn. Die preußischen Staats- 
und vom Staate verwalteten Privatbahnen umfassen allein 
30 300 Kilometer. Ausser diesen werden noch von dem 
preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten die 
1 300 Kilometer langen Reichsbahnen verwaltet. Hoffent- 
lich sind bald alle Bahnen verstaatlicht und beginnt dann 
die Verwaltung, sich mancher längst veralteter Me- 
tboden nnd Gebräuche zu entschlagen, welche noch von 
der Zopfzeit des Postdienstes ihr ankleben. Dahin rechnen 
wir namentlich den Verkauf der Billette. Welches andere 
Interesse hat die Verwaltung an dem Verkauf eines Billet», 
als dass sie für die Fahrt von so nnd soviel Kilometer 
Länge in der und der Wagenklasse das ihr gebührende 
Geld vereinnahme. Ob sie dieses Geld direkt vom Reisenden 
oder indirekt von einer andern Verkaufsstelle (Gasthof, 
Kaufmann etc.) einnimmt, kann ihr bei nachgewiesener 
Sicherheit völlig gleichgültig sein. Ferner ist es ihr gleich- 
gültig, ob der Reisende das Billet heute oder morgen, 
oder über 4 Wochen verwendet, gerade wie sie es den 
Eigentümern von Saisonkarten gegenüber schon jetzt so 
hält. Wozu also das widerwärtige Gedränge um die Ver- 
kaufsstellen an den Bahnhöfen nnd warum nicht Freigebung 
| des Billet Verkaufs an verschiedenen Stellen der Städte, 
gerade wie in Amerika, wo mau sieb in Masse seine Eisen - 
bahnbillctte beim Kaufmaun löst und sie sogar selber zu 
bestimmten Fahrten zusammenstellt Dort verkauft der 
Kolonialwareuh&ndler, der Schneider, der Konditor ausser 
Kaffee, Hosen und Zuckersarheu auch Fahrbillettc zu be- 
liebigen Fahrten, die er gegen baar von der Eisenbahn 
vorher gekauft hat. Was aber dort den Eisenbahndienst 
entlastet, sollte auch hier willkommen begrttsst werden. 

Die linderalsse deutscher fcwhlenaasfakr liegen nicht 
allein in der grossen Entfernung der Kohlengruben von der 
Küste, nnd dem Mangel an billigern Verbindungen beider 
als durch Eisenbahnen, sondern auch in den primitiven 
Ladevorrichtungen an der Weser u. s. w. 

Wie sehr verschieden die Einrichtungen in den eng- 
lischen nnd hiesigen Häfen sind, geht am besten daraus 
hervor, dass z. B. ein Schiff von 2800 Tons Tragfähigkeit 
in englischen Häfen in ca. 6 bis 8 Tagen' zu beladen ist, 
wogegen ein Schiff von gleichem Raumgehalt in einem hie- 
sigen Hafen mindestens die doppelte Anzahl Ladetage ge- 
braucht. Hierfür ist der Grund allein in den hier beste- 
henden Uberaus primitiven Einrichtungen zu suchen, denn 
bevor die Kohlen in's Schiff gelangen, werden sie erst vom 
Waggon aufs Strassenpflastcr geschaufelt, dann per Schieb - 
karre über die Eisenbahnschienen weg an Deck der Schiffe 
gefahren und dann von oben in den Raum hinabgestürzt, 
wo sie natürlich sehr zerstückelt anlangen. Daher ist es 
auch den überseeischen Geschäften nicht zu verargen, wenn 
sie deutsche Kohlen nicht kaufen wollen, und man pflegt 
in ausländischen Häfen wohl zu sagen: „Den deutschen 
Grus können wir nicht gebrauchen." Und das auch, im 
Vergleich zu den, in Folge der viel besseren Ladevorrich- 
tungen in englischen Häfen, in grossen Blöcken anlangenden 
! Kohlen mit Recht. Es giebt freilich jetzt auch in Geeste- 
\ münde nnd Bremerhaven Krähue, mit welchen Kohlen an 
Bord befördert werden können, aber im Vergleich zu den 
englischen Vorrichtungen genügen dieselben durchaus nicht, 
denn erstens sind diese Krähne nicht immer frei und dann 
muss doch immerhin die Kohle aus den Waggons in die 
eisernen Behälter, welche an diese Krähne befestigt werden, 
geschaufelt werden, worunter die Kohlen sehr leiden. Dar- 
auf schwingt der Krahn bis an Deck und über die Luken, 
wo die Behälter gekippt und die Kohlen dann mit grosser 
Vehemenz bis auf den Boden der Schiffe gestürzt werden. 
Dort kommen sie ebenso zerbröckelt und zerstückelt an, 
als wenn sie per Schiebkarro an Bord befördert werden, 
Was nun die erwähnten englischen Einrichtungen betrifft, 
so werden dieselben in einem Artikel der früheren „ Bremer- 
havener Zeitung" folgendermassen geschildert : Die Kohlen- 
züge kommen auf erhöht angelegten Geleisen bis unmittel- 
bar an die zu beladenden Schiffe gefahren. Ein Waggon 
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dach dem andern wird auf die Drehscheibe gebracht ond 
auf einer Brücke, an deren Ende sich eine Brückenwaage 
befindet, gewogen nnd dann wird der Waggon hinten ge- 
öffnet und gesenkt, und die Kohlen gleiten auf einer dazu 
hergerichteten Lanfbrttcke direkt in den Raum and Boden 
der Schiffe, sodass nachher nur noch die sogenannten Trim- 
mer die Ladung im Schiffe zu trimmen haben. Wer ge- 
sehen hat, mit welcher Leichtigkeit und Schnelligkeit diese 
Beladung vor sich geht und wie wenig die Kohlen dabei 
leiden, and sieht, wie jämmerlich die hiesigen Anstalten 
in dieser Beziehung sind und mit wieviel Zeitverlust und 
damit entsprechend grösseren Kosten die hiesige Beladung 
deutscher Kohlen ist, dem wird es leicht begreiflich sein, 
weshalb deutsche Rheder sich viel besser stehen, von deut- 
schen Häfen in Ballast nach England zu versegeln, um dort 
Kohlen zu laden. 

Von amerikanischen und deutschen Kaaflraten in Jleilke 
schreibt die New-Orleanser ., Deutsche Ztg.": „In den letzten 
20 Jahren haben nicht allein in Mexiko, sondern auch an 
der ganzen Westküste unseres Kontinents hinab bis Pata- 
gonien deutsebe Kaofleutc die Kontrolle Uber den Import- 
handel erlangt. Ihr Erfolg beruht auf Geduld, Genügsam- 
keit mit massigem Profit, Flciss, Beharrlichkeit und einer 
gesunden Kapital -Basis, während amerikanische Kaufge- 
schäfte in Mexiko gewöhnlich auf Spekulation hinauslaufen, 
welche von der geringsten Widerw ärtigkeit Uber den Haufen 
geworfen wird. Ausser zwer oder drei Firmen, welche 
mit Ackergerätschaften und Waffen handeln, und einigen 
wenigen Scbnapsläden bestehen in der Stadt Mexiko, von 
welcher aus alle importirten Güter über das Land ver- 
sendet werden, keine amerikanischen Geschäfte, dagegen 
sehr viele deutsche, welche alle möglichen Handelszweige 
vertreten. Dem Deutschen kommt dabei ganz besonders 
zu Gute, dass der Mexikaner gegen ihn kein Vorurteil 
hegt. Die Deutschen verstehen es auch vortrefflich, sich 
mit den mexikanischen Beamten in freundschaftlichem Ver- 
kehr zu erhalten — ja, sie drücken gern der in der Re- 
gierung, namentlich in den Zollämtern, herrschenden Kor- 
ruption gegenüber ein Auge zu, erkaufen sie sich doch 
damit Ruhe und Frieden für ihren Geschäftsbetrieb. Es 
wäre möglich, dass ein vernünftiger Handelsvertrag den 
amerikanischen Kaufloaten ein weites Feld in Mexiko er- 
öffnen könnte; aber um dasselbe auszunützen, müssten sie 
sich, wie die deutschen, deu mexikanischen Zuständen an- 
passen lernen. Ferner wäre es ihre Aufgabe, da sie die 



Deutschen schwerlich ans der 300 Meilen von der Kürte 
entfernt liegenden Hauptstadt verdrangen könnten, den 
Hafenplatz Vera Cruz zu einem New-York für Mexiko u 
machen und von dort aus ihre Agenten über das gtaw 
Land auszusenden. Die Hauptstadt wird wohl stets ig 
den Händen der Deutschen verbleiben, da diese, sollte ts 
den Amerikanern gelingen, ihre Waaren billiger einzuführen, 
als die deutschen importirt werden können, ja einfach 
ihren Bedarf ebenfalls aus amerikanischen Fabriken be- 
ziehen könnten. Damit aber, dass die Amerikaner Yen 
Cruz für sich in Beschlag nehmen, ist auch noch nick 
Alles gewonnen. Was den Deutschen in Mexiko jrsn: 
besonders vorwärts geholfen hat, ist der treffliche deutsch' 
Konsulardienst. Jeder dieser Beamten hält es für seins 
Hauptpflicht, den Handel seiner Landsleute, den Inpor,- 
verkehr mit Deutschland möglichst zu heben und zu forden 
Die amerikanischen Konsuln spielen daneben eine setr 
klägliche Rolle, and was unsere Regierung von der Wieb 
tigkeit ihres Konsulardieustes versteht, geht deutlich u 
der That sache hervor, dass sie neulich den Konsul a 
Vera Cruz, der ihr dort seit 20 Jahren, und ausnamsKei* 
tüchtig, gedient hat, seines Amtes enthoben und dürr! 
einen — 'Deutsch -Amerikaner (Bruno Tzschuck), der ii 
Geschäftsverbindung mit den hervorragendsten deutsch« 
Häusern in Mexiko steht, ersetzt hat." 

Durch ein Königliches Dekret vom 8. Februar d. •' 
ist die im Königlichen Dekret vom 2. Januar 1680 m 
lafrnbau In Manila bestimmte Abgabe nach der Laduni 
fähigkeit der Schiffe von 20 bezw. 10 Centavos auf L> 
Hälfte herabgesetzt worden. Demzufolge werden in Zu- 
kunft von jeder Vermessungs-Tonne der Schiffe far grosv 
Fahrt 10 Centavos und der Küstenfahrer 5 Centavo« < 
Peso erhoben werden. — s- 



hVstii 



Hingen über die laerkrnaun; 



der in bekivin 



Schiffspapieren enthaltenen Verme sBtngsasgaben in drt: 
sehen täten. Nachdem vom deutschen Reich mit i 
Königlich belgischen Regierung eine Vereinbarung ** 
gegenseitiger Anerkennung der Schiffsvcrmcssanpn ^ 
troffen worden ist, sind für die auf Grund der belgt*» 1 
Schiffs Vermessungsordnung vom 27. August 1883 venw 
senen belgischen Schiffe die in deren Messbriefen ii* 
ficats de jaugeage) enthaltenen Angaben über den 
Ranmgehalt vom 1. April 1884 ab in den deutschen Iii- 
ohne Xachvermessung als gültig anzuerkennen. — s~ 



Bremerhaven, Bürgermeister SmidUlrasse 72, 
Me chanisch - nautisohes Institut, 

übernimmt die komploto Ausriimtiiiiaj von Schiffen 
mit sämmtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seekarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
Kompaase auf eisernen Schiffen. 



Die Zeitschrift „ Di» Nahrungsmittel" urtheitt dass sieh unser 
nach Oer sUttgehatian catmtsebn Oatimchaar ta aüta 
SZsOCl HCtC XgtaxtUtUa ton importizUs. tttuisitthu &f**c, bei 
i» gaaz UinttsA kutgiua rititn aiett aaUtttklti. 

Copnac, Köln a/KA. 



Urpori-Compagnie für 



mit Offerten gratis uad france zu Diensten. 



Soeben erschienen im Commissioni-VerlaQ von J. 8. W 
in Fleneburg: 

Hülfstafeln 

schnellen Berechnung von Deviations-Ta« 

Regelkompass eiserner Schiffe, 

berechnet nnd herausgegeben von den 
König). Preuss. Navigationslehrern F. Jessen u Th. Ln«»F 
Vorstehendes einzig in seiner Art dastehende Werk '-" 
berufen den Kapitänen eiserner Schiffe die Herstellung e' ofI 
Deviations -Tabelle für sämtliche Kompaaskurse so leicht wie 
möglich zu machen. Ks utnfasst etwa 1500 Tabellen. <"l« f 
den veränderlichen Theil der Deviation enthalten und die f 
forderliche Anzahl Tabellen mit dem constanten Tbeile <*« 
Denarion Ausserdem befinden sich im Anhang oine Ani« 
Tabellen, welche die Krangunga-Deviation enthalten, so*ie « f ' 
verschiedene andere, für den praktischen Gebrauch s*br 
liehe Tafeln. 

Dieses Werk setzt den Schiffsfahrer in den Stand bei verser 
dnng des sehr zeitraubenden Rundscbwaiens den Schiffes nul < 
durch Beobachtung der Deviationen auf nur zwei Korsen i"»'""' 
ster Zeit zu einer zuverlässigen Deviations-Tabollc ta gcl«ce^_ 



Deutsch« 



(äcrmanisfhcr .Lloyd. 

Gesellschaft ssiar Clanainclrung -von Schiiten. 
Central • Bireau: Berlin W, Lütaow-Strasse 65 

Schiffbaumeister Friedrich Schiller, General-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraaa in Kiel, Technischer Director. 
Dl« Gesellschaft beabsichtigt In deutschen und susserdeutschen Hafonplittsen, wc^sie aur Salt 
nicht vertreten ist, Agenten oder Besichtiger au ernennen, and nimmt das Central 
Bewerbungen um dloao Btellen entgegen . 



Ton H. W. ailotooo In Binnen. Druck tob Aug, Hijv,i « nuokaini. 
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Seebllder. 

Im 

Enter Brief •. ■• 13. Mal. — Bis EalU. 

Punkt 3 Uhr Nachmittag« den 28. April erscholl das Kom- 
m»D(lo dei Lotsen „Los achter", nachdem kurz torher aufseineu 
Wink ein kleiner Schlepper sich in Bewegung gesetzt hatte, 
seioeo grossen Kollegen aus dein Innern des «Brandenburger 
Hafens" auf den freien Elbstrom hinauszuholen und eine Strecke 
weit durch die Hamburger nnd Altonaer Fahrlichkeiten des 
Klbverkchrs zu geleiten, bis er der eigenen Kraft vertrauen 
sollte. Hoch oben auf dem Turm des Seemannshauses und 
unten auf dem Ponton der Harburger Dampfer standen die 
jüngeren und älteren Freunde versammelt, dem nach Ostsibirien 
via Odessa bestimmten Fracbtdampler und seinen Insassen die 
letzten Scheidegrosse zuzurufen und zosuwioken. Mit „Stück- 
gütern", d. h. einem nattlichen Mancherlei der verschiedensten 
Art beladen, sollte er in Odesaa einen Teil loschen, neue an- 
dere Ladung nebst einigen Passagieren einnehmen und dann 
seine Reise durch den Suezkanal an Singapore und Hongkong 
vorbei nach Wladiwostock fortsetzen und in Nikolajewsk am 
Amur beenden. Bis Konstaotinopel hatte er einen einzigen 
Passagier an Bord, den Vater des Kapitäns, welcher statt der 
rheinischen Luft mal wieder Seeluft geniessen und sich speziell 
die Statten der alten Kultur ansehen und Uber Athen und 
Venedig mit einem Schiffe des österreichisch-ungarischen Lloyd 
zurückkehren wollte. Auch fuhr ein jüngerer Sohn als Matrose 
mit, uud war damit die Aussicht auf gemütliches Zusammenseiu 
vervollständigt. Für die leibliche Verpflegung war in bekannter 
vorzüglicher Weise durch Herrn W. R. von Hamburg gesorgt, 
welcher es sich nicht nehmen Hess, noch im letalen Augenblick 
mit verschiedenen Raritäten, als „ Hamburger Topfkuchen" u. s. w. 
an Bord zu kommen, um sich zu überzeugen, dass Alles wohl 
und ausreichend besorgt sei. Der Herr war erst im vorigen 
Herbst mit dem österreichischen Verdienstorden mit der Krone 
ausgezeichnet, in Anerkennung der Verpflegung der wissen- 
schaftlichen österreichischen Polar- Expedition nach Jan Mayen. 
Die Bedeutung des Geschäfts im Stubbenhuk 37 erhellt u. A. 
daraus, dass Herrn R. neulich offizielle Gelegenheit geboten 
war, in Wilhelmsbaven zu erklaren, dass er bereit und gerostet 
sei, täglich zwei bis drei Kriegsschiffe für lange Fahrt zn ver- 
proviantiren .mit Allem was dazu gehört", „vom Ersten bis 
zum Letzten". Was dies gelassene Wort bedeutet, werden 
Kenner zu beurteilen wissen; fOr die Andern dürfte es zu weit- 
läufig sein, dies hier auseinanderzusetzen. 

Die bösen Stellen beim Altonaer Quai nnd dem Finken- 
warder Feuer wurden trotz so vieler gegenkommender Dampfer 
und Segler glucklich passirt, ebenso die vorspringende Kaiser- 
baake, und dann in fröhlicher Unbckümmertneit noch einmal 
der Anblick des schönen Elbufers und seiner Villen genossen, 
bis zu dem noch nicht kartoffclgrünen Süllberg bei Blankenese 
hinunter. Die Blankeneser Jugend, noch immer des alten Spruchs 
eingedenk, was ein Haken werden will, krümmt sich bei Zeiten, 
tummelte sich am Strande oder übte sich im Bootfahren wie 
vor Jahren. Ueberhanpt hatten die Elbufer wenig Verände- 
rungen aufzuweisen, nur die stolze „Elbschloes- Brauerei bei 
Mienstedten verriet dass auch dort eine gute Quelle für Wasser, 
für Dividenden sagt man weniger, gefunden sei; ein bekannter 
berühmter Garten winkte so einladend wie immer von der 
Terrasse herunter. .Sechs Diners" macht 30 Mark, 5 Flaschen 
Roten a 4 Mark, macht 20 Mark, Kutscher („haben wir nicht 
gehabt") — macht 2 Mark, Kafiee macht 3 Mark, Cigarrcn 
(„haben wir nicht gehabt") — macht 2 Mark — in Summa, 
meine Herren und Damen, 57 Mark, bekommen Sie also 3 Mark 
zurück, besten Dank! und weg war der Alte dann, um diesel- 
ben Additionen in ungestörter Ruhe am andern Ort fortzusetzen. 
Es geht ja nichts über die Gemütlichkeit! 

Bei Schulau passirten wir den ersten Zollkreuzer, einen 
kleinen behenden Dampfer, der jedem Schiffe einen Besuch 
abstattet, welches nicht unter Zollflagge — zwei Dreiecke, 
schwarz und weiss, zu einem Viereck verbunden — fahrt, um 
— seine Plomben zu revidiren. Die Zollflagge befreit von der 
Visite; dafür ist der Lotse anter Eid verpflichtet darauf zu 
achten, dass keine Person noch Sache von Bord kommt, bis 
das Schiff die drei senkrecht über einander stehenden weissen 
Feuer bei Cuxhaven passirt ist ; erst dort wird wieder freie 
Kommunikation mit dem Lande gestattet. Der Kirscbhaumwald 
im Altenlande zeigte leider auch nur schmutzig- rote Blüten; 
hier noch schlimmer als am Rhein bat ein Nachtfrost die Hoff- 
nungen eines ganzen Jahres vernichtet. Dort lag eine ganze 
Reibe Boote mit je einem Insassen darin quer über die Elbe 
in gleichen Abstanden und in geradester Linie vertäut; ein 
zahlreich bemanntes Boot machte eich eben daran, lfcngs ihnen 
sorgfältige Grundpeilungen (Tiefenmessungen) vorzunehmen 
und die ermittelten Wassertiefen in bereit gehaltene Karten 
einzutragen. Jedes Jahr werde so die ganze Stromstrecke 
von Hamburg bis Cuxhaven im Auftrage der „ Hamburger 
Deputation fttr Handel und Schiffahrt" durchgemustert; dafür 



ist auch die Elbe, wenn nicht der bestgekannte, so doch einer 
der bestgekannten und am sorgfältigsten ausgepeilten, befeuerten 
und bebaakten Strömo der Erde, Hamburg'* Segen und Stolz 
zugleich! Heute war freilich die Elbe die Artigkeit selber, 
aber doch hütete sich der Lotse sorgfaltig, in den brausenden 
und siedenden Wirbelstrom hinein zu halten, welchen die Elbe 
gleich oberhalb der Bösch gebildet bat, wo der 40 Meter tiefe 
Strom die schweren Steindeiche der holsteinischen Marsch zu 
unterwühlen emsig bemüht ist, trotz der starken Buhnen ans 
Bosenholz mit Steinen und Kleierde, wie sie Kapt. Eads neuer- 
dings auch zur Regulirang und Austiefung einer Mündung des 
Mississippi mit glücklichem Erfolg nachgeahmt hat. Wenn kleine 
Fahrzeuge in den Zauberkreis dieses Wirbels unvorsichtiger 
Weise hineingeraten, so haben sie trotz aller Anstrengung, 
wieder herauszugelangen, erst einige Male den tollen Rundtanz 
mitzumachen. Aufkommende Schiffe, welche an der Bösch 
einen Lotsen empfangen müssen, halten daher gern weit nach 
dem südlichen Ufer hinüber und zwingen so die Böschlotsen 
zu langer Bootfabrt, bis sie an Bord gelangen. 

Die „Stacken" bei Cuxhaven lagen schon im tiefen Dunkel 
als wir passirten; auch dort spottet der Strom, der hier den 
Büdlicben Strand benagt, aller Anstrengungen der Techniker, 
welche ihn vergeblich abzuhalten suchen. Dort wird das Geld 
im eigentlichen Sinne des Wortes sackweise „ins Wasser" ge- 
worfen: der Kratzsand gegenüber wächst nach Süden an und 
drangt das Fahrwasser immer näher an das südliche Ufer heran. 
Von den Cuxhavener Hafenbauten, einer kostspieligen Gründung 
der siebeuziger Jahre, sahen wir nichts: am besten ist es, 
ebenso wenig darüber zu sagen. 

Nun war bald das dritte Elbfeuerschiff gegenüber den beiden 
Feuern der Insel Neu werk erreicht, wo der Lotse sich zu ver- 
abschieden hatte; ohne die aufregenden Scenen, welche das 
Absetzen von Lotsen in stürmischer dunkler Nacht zn begleiten 
pflegen, nahm der artige Mann die letzten Postkarten mit auf 
die Reise, die gleich mit einem gerade aufsegelndcn Schiffe 
heimwärts angetreten wurde, und damit waren wir für die 
nächsten vierzehn Tage, bis Malta, wo „gekohlt" werden sollte, 
auf uns selber angewiesen. Der Kapitän übernahm das Kom- 
mando, passirte um Mitternacht das erste Feuerschiff der Elbe, 
nachdem er sich durch eine ganze Flotte von Fischerfabrzeugen, 
welche die einsetzende Flut zur Kreuzfahrt nach Hamburg be- 
nutzen wollten, glücklich trotz der ßnstern Nacht bindurchge- 
wunden hatte, und fuhr dann zwischen Helgoland -Feuer nnd 
dem Feuerschiff der Weser hindurch in die offene See hinaus. 
Um 4 Uhr an Deck kommend, sahen wir kein Land mehr und 
arbeiteten längs den ostfriesischen Inseln hin mit dem Kurs auf 
Borkumriff Feuerschiff. Dasselbe liegt seit einigen Jahren west- 
lich von der alten Seemarke, dem aus den Ablagerungen der 
Emsmundungen gebildeten, durch rothe Steinchen ausgezeich- 
neten Borkumriff und erspart den passirenden Schiffen die häufig 
trügerische Arbeit, das Riff zur Orientirung über ihren Ort, wo 
sie sich befinden, anzulöten, oder die noch gefährlichere Mühe, 
so nahe der Küste hinzulaufen, bis man das Feuer auf der Insel 
selber in Sicht bekam. Anfangs wurde das in freier See da- 
liegende Feuerschiff öfters „durch Sturm" von seiner Station 
vertrieben und dadurch, weil Schiffe es nun nicht am gewohnten 
Ort fanden und an ihrer Position irre wurden, die Ursache 
macber Seeunffille, bis man den eigentlichen Grund des Ver- 
treiben» in gewissenlosen Kettenlieferungen sachte; seitdem mit 
richtigen Ketten versehen, reitet es jeden Sturm ohne zu ver- 
treiben ab und bat selbst der Orkan vom 11.— 12. Decbr. vor. 
Jahres ihm nichts anhaben können. Aus gleichen Gründen 
haben die Hollander ein Feuerschiff vor Terschellinj nach See 
hinaus gelegt, und ist aueh dadurch die Schiffahrt nach und 
vom Kanal bedeutend erleichtert; jeder Schiffer sucht lieber 
ein Feuerschiff auf, das er zu beiden Seiten passiren kann, als 
einen Feuerturm auf festem Wsll ; weisen doen die Wrackkarten 
die meisten Schiffbrüche in der Nahe der Feuertürme auf, wo 
die Schiffe Orientirung suchen und dabei ins Unglück gerathen. 
Wir passirten Borkumriff Feuerschiff um 9 Uhr drei Meilen 
nordwärts davon, und Terschelling Feuerschiff 3i Uhr Nach- 
mittags. Die Zeit wurde mit zahlreichen Compass-Regulirungen 
— der partie bonteuse der Dampferführung — und Ortsbestim- 
mungen hingebracht; die alten „Künste" versagten noch nicht 
Gern hatten wir auch vor Texel ein drittes Feuerschiff aus- 
gelegt gesehen, damit namentlich einkotnmende Schiffe diese 
„Ecke" nicht so knapp umsegeln brauchen; dafür wird indessen 
wohl noch mehr Bussgeld im Vorauss gefordert. Ueber zehn 
Jahre wird man ein Texel Feuerschiff vielleicht für ebenso 
unerlasslich halten als jetzt die Feuerschiffe von Borkumriff 
und Terschelling. 

Allmtfig näherten wir uns den „unerschöpflich reichen" 
FiKchgntnden der Nordsee. Versprengte Vorposten kündeten 
die Nahe der llaupttlotte an. Ehe man sich's versieht, erblickt 
man vor sich, links nnd rechts neben sieb und bald 'auch 
„achteraus* Dutzende, und bald Hunderte von völlig gleich 



geriggten Fischkuttern von Yarmouth. Dartmouth, Grimshy, 
Maassluis etc. etc., untermischt mit einigen Dampfern, welche 
hier dem Fang edler Tafelfische, vom Schelllisch und der 
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Scholle an bis zur Zunge und Tarbutt obliegen, und den Segen 
entweder selbst oder per Dampfer an die grossen Fiscbmärkte 
in Grimsby, Ynrmonth, London abliefern, vereinzelt auch nach 
Bremerhaven, Cuxhaven, der Mau oder nach Nieuwediep kommen, 
je nach dem Winde. Aber auch für den vorbeifahrenden Kauf- 
fabrteimann sorgt das nie zu stillende Bedürfnis des Fischer- 
mann» nach Taback und gebranntem Wasser. Je tiefer wir in 
die Flotte hineingerieten, desto öfter sahen wir ein Boot mit 




der 7au*cAbandel ■ 
abgeschlossen. Für eine Flasche Rum und eine Flasche Whisky 
wurde ein ganzer Kasten voll Fische erbandelt, der Inhalt an 



Deck ausgeleert und das Aeuuivalent in demselben Kasten hin- 
gegeben. Aber, o weh! War es Ungeschicklichkeit oder 
Gier? Vor dem Herausnehmen Blossen die Flaschen zusammen 



unterges 



und sich beide Halse ab, die brannen Flüssigkeiten Hiesscn 
vermengt in den Kasten. Schleunigst werden die Reste gehoben 
und bevor dnreh die Bodenspalte das Gemengscl in das Boot- 
wasser sich ergiesst, halt der .Steuermann" seinen alten, schleu- 
nigst weiter eingedruckten Filzhut darunter, fangt damit dal 
„edle Kau" auf, und bringt im durstigen Zuge Rum, Whisky 
nebst Fisch wasser , Schuppen und Schleim durch die eigene 
Kehle in Sicherheit. Als er aber, nun lecker geworden, auch 
anfängt, die unvermisebten Getrinke auf ihre Gute zu probiren, 
wobei er sehr geschickt, trotz des schwankenden Bootes, die 
scharfen Kanten der Bruchflächen der Flaschen zu vermeiden 
versteht, wird er mit drohend erhobenen Fäusten und Stimmen 
an die gleichwägende Gerechtigkeit erinnert, um vielleicht 
noch ein hartes Wort oder anderes Gefecht an Kord des bald 
wieder erreichten Kutter zur Klärung des Falles besteben 
zu müssen. 

Ob dieser kleine Handel nach dem ersten Mai noch fort- 
blUhen darf, wenn die neue Fischerei-Konvention der Nordscc- 
staatcu in Kraft tritt, uud bewaffnete Rcgierungs-Dampfer die 
Oberaufsicht übernehmen, wird die Praxis lehren. Da» schänd- 
liche Gewerbe der Antwerpener, Rotterdamer und anderer Bum- 
8cbiffe, welche regelmässigen Handel mit Spirituosen und noch 
Schlimmerem gegen Fische trieben, wird aber sicher gelegt 
werden; desgleichen die gegenseitige Netzvcrtilgung und das 
Faustrecht Uberhaupt, welches eine stärkere Partei gegen eine 
jeweilig schwächere in Sconc zu setzen liebt Vielleicht liegt 
das Bedürfnis nach Schutz dem Gcselligkeitstriebc der Fischer 
zugrunde; selten sieht man vereinzelte Fahrzeuge, dagegen 
passirten wir drei Flotten von mehreren Hunderten von Kuttern, 
zwei am Tage, wo sich Alles handlich macht, eine des Nachts, 
wenn das Ausweichen oft die peinlichste Aufmerksamkeit 
herausfordert. 

Auffallend war die geringe Anzahl uns begegnender grosser 
Kauffahrer; als wir am folgenden Morgen uns dem Eingänge 
zum Kanal näherten, entdeckten wir zwischen den vlämischen 
Bänken im Süden und den englischen Sänden im Norden bald 
desto mehr derselben. Der bis dahin herrschende Ostwind 
hatte die grosse Fahrt im Kanal zurückgehalten; jetzt nach 
Süden umlaufend hatte er schon einigen Schiffen, welche sich 
näher der französischen Küste gehalten hatten gestattet, ihren 
östlichen Kurs fortzusetzen. Doch erst als wir in rascher Folge 
nach einander die Feuerschiffe von North Sand Hcad, Fast 
Goodwiu und South Sand Hcad passirt hatten und um Mittag 
uns Dover näherten, bot sich uns eins der schönsten mannig- 
faltigsten Secbilder, die sieb denken lassen. Ganze Wolken 
von Seglern, vom Top bis zum Deck in Leinewand gehüllt, 
kamen uns mit dem immer stärker sich aufmachenden südlichen 
Winde entgegen, untermischt mit riesigen Post- und Passagier- 
dampfern vom fernen Ost wie vom nähern West- Indien, uud 
zwischen ihnen kleine Schlepper mit ihren Opfern im Schlepp- 
tau, welche die Geduld beim Warten verloren hatten uud nun 
verdricsslich mit ihren glücklichem Leidensgefährten um die 
Wette fuhren. Kin eiserner Viermaster, mit lünf Segeln über- 
einander am Fock- und Kreuzmast, überragt vom Skysegel des 
Grossmastcs und mit feinem Spankermast mit Schratsegeln 
nahm sich am stattlichsten dazwischen aus; der Flaggenstation 
zu Dover, ebenso wie dem Norddeutschen Lloyd - Dampfer 
„Hobcnzollcrn" wurde unser Name signalisirt, damit erstere 
schon heute Nachmittag an Lloyd's Börse in London, letzterer 
morgen Abend räch Bremen berichte, dass wir wohl und gut 
Dover passirt seien; ein mächtiger F. & 0. (Peninsular and 
Oricntal) Dampfer schien Truppen an Bord zu haben, welche 
sich gewiss freuten, Ohj Kugland statt Aegypten vor sich zu 
sehen. Nordlich von dem alten Scbloss von Dover oben auf 
den Klippen war ein grosser viereckiger Platz abgesteckt und 
viel Baumaterial angehäuft, als ob dort eine neue Kaserne an- 
gelegt werden sollte. Beim oberen Fcuerturm von Südtoreland 
waren drei weitere Leuchtturme errichtet in einer Flucht neben 
einander; von dort sollen die entscheidende! Versuche näch- 
stens angestellt werden zur Lösung der Streitfrage, ob dos 
alte Rüböl, das neue Stcinöl oder das noch neuere elektrische 
Licht am geeignetsten sei, «ur Beleuchtung der Küsten und 
Seewege zu dienen, spcsiell, ob dem elektrischen Licht wirk- 
lich und mit Recht der Vorwurf zu machen ist, dass es so 
geringe neor/durchdringende Kralt besitze. 



Die bis dahin ringsum heilige Luft bellte mit den auf- 
frischenden feuchtern Winde immer mehr auf, bis bei Dunge- 
neis der Kanal im klaren Sonneaschein einen wahrhaft feen- 
haften Anblick bot. Lauter Gegensegler kamen mit vollen 
Segeln vor dem Winde dabergeschossen, dicht unter der eng- 
lischen Küste wie meilenweit südwärts in den Kanal hinein, 
nur einige Dampfer hielten mit uns westlichen Kurs, von Kreu- 
zern war kaum etwas zu sehen. Wir hoffen, dass bis zur Nacht 
sich die Schaar etwas liebte, sonst giebt es wieder peinlich 
sorgfältige, vorsichtige Arbeit für die Kommandobrücke, ws 
es beute bei dem gegenwebenden Winde lange nicht so ge- 
mütlich mehr war als vorher vor dem Winde. Einige der Gegen- 
segler sahen übrigens ziemlich mitgenommen aus: einer grossen 
englischen Bark fehlten Klüverbaum und Bugspriet, wofür nur 
notdürftiger Ersatz vorläufig beschafft war; einem schwerbe- 
ladenen Bremer Schiffe war die ganze Verscbanzung am Back- 
bord weggeschlagen bis zum Grossmast hin. Interessant sind 
die fortwährenden Mutinaassungen über Nationalitäten, Lautung 
und Bestimmung der Schiffe. Lrstere wird am Bau des Rumpf- 
der Art der Takelung und der ganzen Ausrüstung aus hautU 
undetinirbaren Kleinigkeiten aber mit fast nie fehlender Sicher- 
heit ausgemacht: das ist ein Schwede, das ist ein Norweger 
da segelt ein Scotaman, von Dnndee, von Glasgow, das ist eit 
Londoner Vollscbiff, hier kommt Mynheer auch angewackcli 
da prisentirt sich Monsieur, und so gebt es in Einem fort, bii 
der am Heck gelesene Name und Heimatsort die letzten Zweifei 
hebt. Die Ladung ist schon schwieriger, aber man trifft « 
auch. Der Hamburger Hafen war voll von Eisschiffen, meist 
Norwegern, und woon man dort anch nicht Schlittschuh lau:-: 
konnte, wie am 1. April (!) im Düsseldorfer Hafen um das Flu-- 
mit den 40000(1!) Cub.-Mctern Eis herum, so glaubte man sick 
doch auch im Hamburger Hafen kühl angeweht In der Nordsee 
begegneten uns Schaaren von eben solchen Schiffen, die sei 
den Hoofden heraufkamen, nachdem sie ihre kahle Ladung is 
London etc. gelöscht hatten ; die Gegenseglcr im Kanal brachtet 
wohl mehr Frachtgüter, Petroleum für Bremen und Hambunr. 
Holz für englische Osthäfen und ostindische Produkte ebendahin. 
Harte Arbeit hatten die Scmaphore-Stationen, da die zahlloses 
ostwärts bestimmten Schiffe alle ihre Signalflaggen von der 
Gaffel wehen Hessen, um schleunigst nach Lloyds berichtet ra 
werden. Hinter kräftigen Fernröhren stehen die Beobachter 
auf den Türmen, diktiren den Schreibern die Merkzeichen, an- 
dere Gehülfen schlagen die zugehörigen Namen in den Schifc- 
registern nach, und die Depesche nach London ist fertig: ScbJ 
„Derwenf von London, Dungeness passirt 4 Uhr 20 Min. Naci 
mittags. Am andern Mittag, wenn das Schiff eben in Vi«-» 
Dock bei Blackwall fest gemacht ist, wird die Ladung, wt 
es nicht schon vorher geschehen ist, an der Londoner w. 
sonst einer Börse des vereinigten Königreichs verkauft und k 
Löschung kann beginnen. 

Bis 9 Uhr Abends nahm der Wind an Stärke zu, so «3i> 
das Schiff schon ansehnlich zu tanzen begann, dann lief r. 
nördlich, der Mond kam ganz klar durch und bald wurde ■ 
wieder ruhiger. Da der Barometerstand fast unverändert jt- 
blieben und das Aussehen der Luft auch noch nicht verdacht? 
war, so war die Annahme wohl gerechtfertigt, dass der starker 
Wind von einem Gewitter Uber dem südlichen England herge- 
rührt habe. Am andern Morgen, dem 1. Mai, war das Wetu: 
sonnig und klar, der Seegang viel geringer und der Wind ut- 
serm Kanalknrs WzN gerade entgegen, also auch WzN. Di« 
Zahl der Gcgensegler hatte schon seit Mitternacht bedeutend 
abgenommen, jetzt sahen wir nach Insel Wight hinüber nar 
noch einige ostwärts steuernde Fahrzeuge. Quer vor uns über 
lief ein Havre - Dampfer nach Southampton bei den Needle> 
hinein. Von den vielen Feuern an der englischen Küste sei 
das zwischen dem elektrisch beleuchteten Städtchen Eastbourne 
und Hostings liegende Feuerschiff der Royal-Sovereign-Sho.tU 
erwähnt, dessen drei aufeinander folgende Blinke sehr bell und 
rasch (in 23 Sekunden) nacheinander aufleuchten . worauf für 
den Rest der Minute Alles duukel bleibt. Dies Blinkfeuer i-' 
ungemein hell und wichtig, da es vor einer kaum 3 Meter tieiet 
Sandbank warnt, welcher es in 24 Meter Wassertiefe vorliegt 
Von den mächtigen Sirenen und Nebelhörnern einzelner Feuer 
türme und Schiffe bekamen wir natürlich nichts zu huren, da 
dieselben nur bei dickem, nebeligen Wetter in Thätigkeit ge- 
setzt werden. 

Auffallend ist die über Nacht eingetretene Aenderung in 
der Farbe des Wassers: statt der anfänglich grasgrünen, spater 
blaugrünen Gewässer der Nordsee befinden wir uns jetzt im 
grünlich gelben Kauolwasser, welches wahrscheinlich von dem 
kalkigen Untergrund und den kalkigen Klippen der Sudküste 
so milchig gefärbt ist Der „George Thompson", ein stattliches 
Vollscbiff mit doppelten Bramraen, sechs Segel übereinander, 
zieht eben seine weissen Furchen durch das Wasser hart an 
uns vorbei. Sein Pathe wird wohl der bekannte Glasgower 
Schiffsbaumeister oder ein Verwandter des berühmten schotti- 
schen Physikers sein, der sich durch seinen neuartigen Komps» 
um die Führung von eisernen Fahrzeugen so sehr verdient ge- 
macht bat, und dessen Patent-Kompass auch auf unserer Brücke 
als Steuer- und Regelkompass dient Ein ganz gleich grosser 
Klipper, der „Aristides", segelt rechts an uns vorbei; der 
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Steaemun meint, die werde» wohl „von einem Komptoir" 
fahren. Unmassgeblicn. setze iefc in Gedanken hm/u. 

Um 9 Uhr Morgens sind wir dwars ab von dem machtigen 
Bill of Portland und nun heisst es Lebewohl Alt England, unser 
Kurs geht nach den berüchtigten Ushant- oder Quessant-Inseln, 
der Koste von Finisterre und dem Hafen von Brest gegenüber, 
quer über den Kanal. Der Wind frischt wieder auf und mit 
ihm und der grösseren Nabe des Ocean« hebt sich die Dünung. 
Dieselbe wird im Laufe des Tages immer heftiger und schwerer, 
und da das Schiff den Wind gerade entgegen hat, so macht 
es inner weniger Fortgang. Da es am Nachmittage deutlich 
wird, dass wir den Feuerkreis von Ushant- Feuerturm während 
der Nacht nicht erreichen werden und bei dem westlicher 
ziehenden Winde der Kapitän nicht gern der franzosischen 
KQste sich weiter nähern will, so beschliesst er, den Kanal- 
kurs wieder aufzunehmen und Ushant als Abfahrtspunkt liegen 
zu lassen. Diese Insel, die auch früher zur Orientirung der 
von Süden nach Westen kommenden, den Kanal einlaufenden 
Schiffe von grosser Wichtigkeit war, hat noch an Bedeutung 
gewonnen, seit sie auch zur Orientirung der den Kanal ver- 
lassenden, nach der Strasse von Gibraltar bestimmten Dampfer 
dient. Die sog. „grosse Fahrt", d. h. die nach Nord- und Sud- 
Amerika und rund dem Kap der Guten Hoffnung und Kap Horn 
bestimmten Segler und Dampfer benutzen meist Lizard, oder 
auch St Agnes auf den Scilly-Inseln , als Abfahrtspunkte und 
bleiben nordlich von unserm Wege, der den Mittelweg zwischen 
den Kursen jener Schiffe der grossen Fahrt und der nach fran- 
zösischen und nordspanischen Häfen bestimmten Fahrzeuge 
bildet. Der Ocean hat ja auch seine ziemlich fest begrenzten 
Fahrstrassen, auf denen sich die Schiffe zusammendrängen, 
gerade wie das feste Land; seitwärts von ihnen ist es öde und 
leer. Aber auch auf unserm Fahrwege heisst es bald, „einsam 
bin ich, nicht allein e"; das fröhliche Gedränge der immer male- 
risch, imposant und verändert auftretenden Segler hört auf, 
bald sehen wir nur langweilige einförmige Dampfer um uns, 
die, einer wie der andere, ihre gerade Bahn verfolgen. 

Der Frachtdampfer der Gegenwart, eine Frucht des Grund- 
satzes der Teilung der Arbeit und der Sucht, Geld zu machen, 
ist gerade kein Produkt, worauf der menschliche Geist oder 
gar unser Schönheitssinn stolz sein darf. Hervorgegangen ist 
er zunächst aus dem Personen- und Postdampfer, welcher in 
den vierziger Jahren unseres Jahrhunderts den Ocean sich 
unterthan machte und, um zu bestehen, auch die Beiladung 
wertvoller dringlicher Güter nicht verschmähte, bis auf weniger 
von Personen resp. Auswanderern befahrenen Linien allmalig 
die Güterbeförderung zur Hauptsache wurde, ganz wie auf den 
Eisenbahnen des Festlandes. Natürlich worden nun die kost- 
spieligen raumfressenden Kajutsbantcn und die starken koulen- 
vertilgenden Maschinen aas den Schiffen entfernt, um mit ge- 
ringerm maschinellen Aufwand eine thunlichst grosse Menge 
Ladung zu befordern, und dies umsoinehr, als ihre schlimmsten 
Konkurrenten, die allmälig in Mode kommenden grossen eisernen 
Segelschiffe dem Frachtdampfer immer noch in billige™ An- 
kaufspreis und Betriebskosten überlegen waren, welchen letztere 
nur die grössere Kegelmässigkcit der Beförderung entgegen- 
zusetzen hatten. Verschiedene Vorschriften über die Ausmessung 
Jes Laderaums behufs Feststellung der Beitragspflichtigkeit zu 
Hafen-, Tonnen- und Feuergeldern und das Bestreben, auf jede 
Weise das Anlagekapital auszunutzen, reizten den Erfindungs- 
ireist der Bauherren wie der Baumeister, nur möglichst grosse 
und im Ankauf wie im Betriebe billige Schiffe herzustellen und 
iaruber manche Rücksicht auf Schnelligkeit und Schönheit, 
lamentlicb auch auf Sicherheit und Bequemlichkeit für die 
Mannschaften aus den Augen zu setzen. Für letztere ist der 
nuhtdampfer so wenig als das eiserne Segelschiff ein Gewinn 
-u nennen. Ihr Logis ist wahrlich niebt verbessert gegen früher, 
lud das Deck der gar langen eisernen Segelschiffe oder der 
'ielen mit den drei berüchtigten Aufbauten vorn, in der Mitte 
ind achter und mit zwei ..Badewannen" dazwischen versehenen 
•'rachtdampfer in schlechtem Wetter eher eine Schwimm- und 
Sadeanstalt als ein menschlicher Arbeitsplatz zu nenneu. Auf 
Irin sog. Spardeckdampfer (Dampfer mit leichtem Oberdeck 
iber dem eigentlichen Hauptdeck) sind jene drei Aufhauten 
reilich zu einem einzigen Deck äusserlicb verbunden, aber da- 
Ar, dass jetzt überkommende Seen leicht abflicssen, entbehrt 
nan auch jeglichen Schutzes an Deck gegen Wind, See und 
Vetter. Linen grossen Vorsprung namentlich auf grössern 
strecken, auf denen kleinere Schiffe schwierig zu verwenden 
ind, hat der Frachtdampfer gegen die frühern Segler gc- 
/onnen, seit die Kombinaüon der Hoch- und Niederdruck- 
i aschinen das sog. gemischte, auf deutsch Compound-Systetn 
eschaffen und damit den Kohlenverbrauch der Dampfer fast 
uf die Hälfte vermindert bat, ganz abgesehen von dem regel- 
likssigeren Gange und dadurch weniger kostspieligen Unter- 
alt der Maschinen. Neuerdings haben einzelne Schiffbauer 
em einen Niederdruck -Cylinder noch einen zweiten zugesellt, 
0 dass jetzt der hoch gespannte Dampf Anfangs z. B. mit zehn 
tmosphären Druck in den — kleinen — Hochdruck-Cylindcr 
tutritt, dann mit etwa fünf Atmosphären Druck in den ersten 
ei nahe doppelt so grossen Niederdruck-Cylinder Ubergebt, um 
iun schliesslich mit einem sehr fraglichen Rest von Druck 
einem noch grössern dritten Cylinder eine letzte Wirkung 



auszuüben. Da man die Angriffskurbeln der drei Kolbenstangen 
nun gleichmissig um die Welle der Schraube verteilen kann, 
so bekommt dadurch das Schiff, wie unser Compound-Dampfer 
beweist, eine wunderbar ruhige Bewegung ohne alle und jede 
merkbare Erschütterung, ob aber auch einen Gewinn an Lei- 
stungsfähigkeit, möchten wir bezweifeln. Der Kohlenverbrauch, 
nur fünf Tons per Tag für 82 nominelle Pferdekräfte, ist un- 
fraglich sehr gering, aber man scheint uns mit der maschinellen 
Kraft der meisten Frachtdampfer überhaupt hart an derjenigen 
Stelle angekommeu zu sein, wo man zeitweise fragen darf, ob 
der Frachtdampfer überall noch verdient, Dampfer genannt zu 
werden, und das Segelschiff ihm nicht auch in Fahrt und Fort- 
gang wieder Uberlegen geworden ist. Bei dem stärkeren Gegen- 
wind und Seegange, welchen wir in diesen Tagen im Kanal 
zu bekämpfen hatten, machten viele der mitquälenden Dampfer 
so geringe Fortschritte, zwei Seemeilen und weniger per Stunde, 
dass sie von jedem woblausgerusteten Segler unbedingt ge- 
schlagen wären, und auf eine Leeküste besetzt grosse Not ge- 
habt hätten, sich einer Strandung zu entziehen. Daher sieht 
man sie auch jeden günstigen Wind sofort mit allen ihren 
Segeln benutzen, zam Unterschiede von den mächtigen, so 
starken wie schnellen Postdampfern, von denen man zu sagen 
pflegt, dass sie erst Segel setzen, wenn andere Schiffe Bie 
wegnehmen. 

Die See kam auf den Gründen immer gröber von vorn und 
spülten schon ganz artige Wellen vorn und mittschiffs über. 
Die schwerste See weichte den ersten Steuermann oben auf der 
Kommandobrücke durch, als wir die Gründe verlassend von dem 
Bande des Hochplateaus von Europa auf das Tiefscebecken des 
Atlantic hinausfuhren, welches hier im steilen Absturz von 100 
Faden auf den Gründen bald zu 2600 Faden in der Bay von 
Biscaya oder der sogenannten spanischen See der holländischen 
Seefahrer sich vertieft. Hier kamen wir endlich nach dem erst 
gelben, dann gelb- und blaugrunen Kanalwasser in die eigent- 
lichen blauen Gewisser des Atlantic, von denen Maury so viel 
geschrieben. Die Tiefen sprechen sich leicht aus, sind aber 
doch so ansehnlich, dass man wohl sie durch einen Vergleich 
sich klarer machen darf. Alle sieben Berge unseres Sieben- 
gebirges würden kaum 1200 Faden erreichen, wenn man sie 
aufeinander stellte, und würde also ihre gesammte Höhe doppelt 
genommen werden müssen, vermehrt um die der „Kiesenbäuptev" 
der näheren Umgebung, ohne doch auf das darüber wegfahrende 
Schiff den Eindruck zu machen, den uns die Chapellc-Bank gleich 
vor den Gründen mit ihren nur 80 Faden in ringsum grösserer 
Wassertiefe bereitete. Es ist ganz merkwürdig, wie die in den 
Tiefen vorwärts arbeitende Grundsee Bich vor einem solchen 
steil aufragenden Plateau aufbäumt. Vor Jahr und Tag fuhr ich 
mit einem Elsflether Segelschiff von der Weser mit nach Dover 
und bekam vor den Goödwins Bänken, etwa da, wo jetzt East 
Goodwin Feuerschiff liegt, Gelegenheit, mit einem Dealboot nach 
Land zu kommen. Das Wetter war schön, die See schlicht wie 
die Alster, nach Hamburger Manier zu reden, der Kurs des 
Bootes führte an den kolossalen Seetonnen der Goodwins vorbei 
direkt über diese berüchtigten Bänke, vor deren steilem Absturz 
die Wassertiefe plötzlich von 20 Faden auf 2-1 Faden abnimmt. 
Und unversehens, als wir den Band des Abhanges passirten, 
fuhr das Vordertheil des Bootes in die Höhe, dass man glauben 
sollte, es wolle in der Längsrichtung überkippen, so senkrecht 
hob sich dort die aus der Tiefe anaringende Dünung auf den 
wallartigen Rand der Sandbank hinauf. Ein unwillkürlicher 
Griff an die Bootsdoftcn und ein tröstliches „never mind, Sir, 
all right" des Steuermanns von achter her, und hinüber waren 
wir, — der Schrecken war das meiste, wie Mynbeer zu sagen 
pflegt. Ganz ähnlich erging es uns beim Verlassen der Gründe; 
plötzlich tanzte einmal das Schiff in die Höhe, und nieder ging 
es, nahm aber dabei eine solche See über, dass der Steuermann 
oben auf der Kommandobrücke total durebnasst wurde und ich 
ob des donnernden Gepolters der Wassermassen längs Deck 
aus dem Schlafe in die Höhe fuhr, um — mich gemach auf die 
andere Seite zu legen. Der Mensch gewöhnt sich an Alles und 
nichts hat mir diesmal weniger zu schaffen gemacht als das 
Donnern der sich gegen Bug und Seitenwand oder über Deck 
brechenden Seen. 

Je weiter wir nach Süden kamen, desto mehr gelangten wir 
in den Bereich der ständigen nordwestlichen Dünung und des 
regelmässigen Seeganges, welcher in den Golf von Biscaya hinein- 
setzt, wenn auch der Wind trotz mehrfacher Veränderung nach 
Nordwesten immer in die westliche Richtung zurückfiel. Erst 
Samstag konnten wir wieder Segel setzen und Sonntag wurde 
es klar, dass wir in ein auderes Luftgebiet ubergegangen waren. 
Es wurde entschieden milder, die harte rauhe Nordseeluft nicht 
allein sondern auch die Kanalluft war hinter uns geblieben, 
Luft und See fühlten sich weicher, molliger an, Am Montag 
Morgen 10 Uhr sahen wir das Festland von Spanien durch den 
Landnebel auftauchen und bald lag das hohe schroffe Küsten- 
gebirge deutlich vor ans; Nachmittags 3 Uhr nach 8 Tagen 
Reise hatten wir Cap Finistere dwars ab in 9 Seemeilen Ent- 
fernung. Tief ausgewaschene schwarze Klippen mit Regenrnnsen 
von schroffstem Aussehen wechseln mit sandigen hellscheincnden 
Abhängen, über welchen sich der Faro-Berg mit seinem tief ge- 
zackten Grat bis in die Wolken erhob. Die See war belebt von 
einer Menge mitfahrender oder gegenkommender Dampfer, 
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welche alle um diese Ecke sich herumdrängen, nur eine Gent- 
lemant- Yacht mit ihren säubern weissen Segeln dazwischen und 
ein schmucker portugiesischer Schoner mit schon buntem Gang 
um die KapitanB-Hotte auf dem Achterschiff stechen vorteilhaft 
ab gegen die übrige schwarze Schaar. Auffallender Weise haben 
wir nichts Lebendes bisher im Wasser gesehen: aber die schwar- 
zen grossäugigen und scharfzahnigen Bewohner der Tiefe, weiche 
das französische Forschungsschiff ..Talisman" neulich aus den 
tiefsten Tiefen dieses Meeresteils heraufgeholt hat, sind wir 
unbewusst hinweggefahren , Die Delphine und Waltische sollen 
um diese Jahreszeit noch südlicher, bei Cap St. Vincent, stehen 
und dort erst ihre Aufwartung machen. 

Seit wir wieder guten Fortgang. 8 Seemeilen in der Stunde, 
machen, wird ein Instrument an Bord wieder mit grösserem 
Interesse betrachtet, nämlich Walker's neuestes Patentlog, 
welches auf dem Heck unseres Schiffes angebracht, gestattet 
die Menge der zurückgelegten Meilen direkt abzulesen. Eine 
vierflügelige Schraube lauft auch hier an einer längeren Leine 
hinten aas, ist aber fest mit der Leine verbunden und dreht 
durch diese einen Zapfen an Bord so oft herum, als sie selber 
durch ihre Umdrehungen den Wiederstand der Leine über- 
wältigt. Mit dem Zapfen ist wieder eine endlose Schraube und 
mit dieser ein System gezahnter Kader in einem dicken Uhr- 
gehäuse verbunden, dessen Zifferblatt in hundert Tbeilc ein- 
getheilt ist derart, dass, wenn der Zeiger von einem Theil zum 
andern rückt, das Schiff inzwischen eine Seemeile fortgerückt 
ist. Alle Tiertelmeile verräth aus dem Innern des eleganten 
Messinggebäuses ein heller Klang von einer kleinen Glocke, der 
bis zur Komandobrttcke bei runigem Wetter hörbar ist, daas 
der Apparat mnktionirt; mit einem Nacbtglase liest man von 
derselben Stelle aus bequem die Zahl der Meilen ab. welche 
bis zu gewisser Zeit zurückgelegt sind. Da unser Schiff uuter 
guten Umständen 9 Seemeilen in der Stunde macht, so wird 
im Etmal, d. b. in U Stunden der Zeiger also reichlich zweimal 
de um das ganze Zifferblatt machen , oder JO0 Meilen 
elegter Strecke und darüber andeuten, 
ürend wir mit südlichem Kurs längs der portugiesischen 
Küste an der Douromündung vorbeifuhren, wurde ich in der 
Nacht von Montag auf Dienstag öfers durch scharfe Knalle ge- 
weckt. Wie am Morgen mir erklärt würde, sei der bis dabin 
mehr westliche Wind nach Nord und Nordost umgelaufen und 
habe dadurch eiuen kurzen Seegang gegen den Bug veranlasst, 
dessen Stösse wie Pistolenschüsse geklungen hatten. Wirklich 
waren See und Luft Uber Nacht merkwürdig verändert; der 
Kapitän meinte, wenn Jemand mit verbundenen Augen plötzlich 
hierher gestellt würde, so würde er erklären, dies sei die richtige 
Passatluft mit ihren leichten weissen Ilaufenwolken rings um 
den Horizont und die richtige lange Passatsee dazu, die von 
Norden her ihre weissen Köpfe uns nachsandte. Wir sind na- 
türlich noch lange nicht in der eigentlichen Passatzone, aber 
die Passatzonen strecken sieb alle an ihrer östlichen Grenze 
etwas nach den Polen bin vor, so dass ihre sonst ziemlich ma- 
thematische Gürtelgestalt an dieser Stelle einen zipfelartigen 
Ansatz erbält. Dieser weit nördlich sich vorstreckende Zipfel 
reicht im Nordatlantic nach Portugal hinauf, im Südatlantic 
nach dem Kap der Guten Hoffnung, im Südindischen Ocean bis 
Kap Leeowin hinunter, im Nordpacific nach Kalifornien hinauf, 
im Sodpacific bis über Valparaiso und Valdivia hinunter. Sache 
der Segelschiffs- und auch Dampfscbiffsfuhrer ist es, diesen 
Zjpfel als ersterreichbaren Anfang des PassatB baldmöglichst 
aufzufinden und sich nutzbar zu machen. Da es jetzt platt vor 



Winde dahingeht, so wird auch das viereckige Fock- und 
iber statt des viereckigen Marssegels ein Dreieckssegel 
gesetzt, welches der Besegelung ein eigenartiges Ausseben giebt. 

Die merkbare Aenderung der Temperatur giebt sich ausser- 
lieh in der veränderten Beschäftigung der Matrosen kund, die 
eifrigst beim Nähen von Hängematten und der Zurichtung der 
Sonnenzelte beschäftigt werden, die wir an den gegenkommenden 
Dampfern seit einigen Tagen schon gesehen haben, In alten 
holländischen Logbüchern wurden die meteorologischen Aende- 
rungen in drastischerer Weise notirt als das heutzutage Sitte 
geworden ist, wo man Barometerstand, Temperatur, Luft, Wind 
etc. in einer einzigen Reihe von Zahlen zu kennzeichnen liebt 
Damals schrieb z. B. der Steuermann in sein Journal: Van daag 
heeft de Timmerlieden by het werk tot erste Keer de Jas uit- 
getrokken" d. h.; Hente haben die Zimmerleute bei dei Arbeit 
zum ersten Male die Jacke ausgezogen. Kechnen kann man 
mit solchen Angaben freilich nicht, aber die Meteorologie ist 
ja anchnicht. wie es heutigen Tages mitunter scheinen will, nnr 
zum Rechnen da, sondern dass man sich was dabei denke, und 
letzterer Zweck wird durch die holländische Notiz gewiss und 
sicher erreicht. Und gewiss ist es dem Steuermann bei seiner 
Eintragung ebenso gemütlich zu Sinne gewesen, als uns, die 
wir auf dem gemach von einer Seite zur andern schlingernden 
Schiffe ans nach bösen vergangenen Tagen der besseren Gegen- 
wart erfreuen, die endlich auf dfe Hülfe desOfens verzichten lässt. 

Am Nachmittag rückten wir der portugiesischen Küste er- 
heblich näher, und geben zwischen ihr und den Farilbaos-Felsen 
und Burling-Eilaod in geringem Abstand von letzterem durch, 
20 Sm. nördlich der Mündung des Tajo. Von den Farilhaos- 



Felsen erbebt sich die nördlichste zo" der ansehnliches Httc 
von 315 Fuss, wie eine reguläre vierseitige Pyramide tot '•"» 
Meeresfläche aufsteigend, nnd durch ihren regelmässigen !ui r . 
zugespitzten Aufbau durchaus an die Pyramiden von Gizeh er- 
innernd, denen freilich die schäumende Brandung an Fnsse iehti. 
Burling- Eiland ist flach abgerundet mit steil abfallender; 
wänden, kurzer grüner Schafweide oben und Guanol&gern nd 
den vorliegenden Klippen, die vielfache quer durchgehe 
Löcher im porösen Fels aufweisen. An der einzigen LanW 
stelle im Südwesten ist ein Fort in den Fels eingebsuea, 
oben auf der obersten Stelle steht ein wichtiger Feuertür 
Signalstation daneben. Die von Soden kommenden 
alle, die von Norden kommenden meistenteils zwischen br 
und Festland durchzugehen. Auf letzterem erkennt rata in kr 
Nacbmittagssonne das erste tcei»«e Städtchen Peoiehe, 
Farbe nun die tonangebende wird; hinter ihm erbebt sieb 
dicke runde Berg Junta von 2200 Fuss Höhe. Sonst ist k 
Küste wenig interessant; das Land fällt in mehreren Temiw 
zum Meere ab, zuletzt eine Steilküste zeigend mit häufigen s* 
digen Abhängen dazwischen und fast überall von brauner Hu: 
und spärlichem Wald bedeckt. 

Weiter nach Südwesten fesselt in auffälliger Weiie ■ 
Blick das grosse berühmte Kloster Mafra, welches anf bsitr 
Höhe etwas zurück vom Meere liegend mit seinem so das Sehl«' 
von Berlin erinnernden massiven Bau, der von vier icfctM 
Türmen tlankirt wird, weit, weit über den Ocean hinaustebu. 
Dahinter liegt auf mehrtausend Fuss hohem Berge das Sehl» 
Cintra und zwischen beiden zieht sich eine Kette von rifte 
kegelförmigen Bergspitzen vom Meer Ober der Schlucht riat 
kleinen trockenen Flüsscbens Sigardro nach dem Dorfe Tirr- 
Vedras hinauf, die Lage der bekannten Vcrschanzuog« » 
ratend, hinter welchen gesehütst der von der Tajoflotte DB 
lieh auskömmlich d. h. gut verproviantirte Wellington wie 
Gegner Marschall Soult aus dem armen nördlich davon Mr 



geuen Teil Portugals heraushungerte. Aus See koorat i 
Tclcgraphendampfer mit seinen klotzigen Windeschrsubn a 
Steven und Heck dahergerollt und geht vor uns über nu 
Peniche-Hafen hinein: weiter nach See entdecken wir ein tc 
lisches grosses Panzerschiff, welches eilends nordwärts «nr- 
wer weiss mit welchen Dopeseben für die Regierung de* lui 
beherrschenden InBelreicbs. Englische Kriegsschiffe si*i - 
der Ferne an ihren gelben Schornsteinen leicht auszuBirt"- 
ein viermastiger Dampfer der Duke-Linie eilt mit seinen w 
Schornsteinen vorüber; die P. u. O. -Linie führt schwarze xL- 
steine und sollen ihre Schiffe nur drei Masten fahren, 
Kapitän bemerkt. Zwei solche Ungetüme der Duke-üoie v 
nebeneinder auf einer Klippe des Roten Meeres sitzen; es* 
sich kaum, ob das nicht die teuerste Art der Betoonune? 
gefährlichen und unbekannten Meeres ist; England kao-- 
noch immer nicht dazu verstehen, die Bezeichnung der gefib- - 
sten Stellen dieses vielbefahrenen Meeres auf seine Kosw 
regelmässiger Form zu übernehmen. 

Am Mittwoch den 7. Mai früh b Uhr war der Himmel Ao* 
völlig klar und wolkenlos bis zur Kimm oder dem Seebsa* 
herunter. Zur grossen Genugthnung wurde konstatirt, da»r^ 
rere hartnäckige Mitdampfer achteraus gesackt waren; Og 
dampfer fuhren nahe unter Land an Cap Sines vorbei, ■** 
wir weiter ab unsern Kurs gerade auf Cap St. Vincent ki* 
Vorher werden wir aber durch ein ganz eigenartiges Sc»»"»? ! 
überrascht. An Steuerbord voraus zeigten sich aaf einmal «* 
Menge spitzer Masten am klaren Morgenbimroel, und t*y 
kannten wir ein Geschwader von sechs englischen KrienKt* 1 
welches in zwei um fünf Schiffslängen getrennten Divui»^ 
nordwärts steuerte, formirt in Kiellinie drei Schiffe genau kB»- 
einander, je ein Fünfmaster vorauf und in gleichen Abß* 3t " ; 
von zwei Schiffslängen dahinter links zwei Batteriescbiffe a- 
drei Masten, rechs ein Tunnschiff und ein BattericschirT- 
grosse mächtige Schiffe, denen wahrscheinlich das eis»* 9 * 
Kriegsschiff von gestern als DespatcbscbitT voraafgesehickt ,e 
Die Politik war freilich von unsern Gesprächen ausgeschl«^» 
aber die Frage, was diese Fahrt wohl zu bedeuten habe, w*-' 
doch nach allen Richtungen erörtert; die endliche Abstims"--' 
ergab, nicht dass diese Schiffe eine blosse Uebungsfsbrt machw 
oder Truppen von Aegypten zurückbrächten, sondern das* f- 1 - 
land und Frankreich aneinander geraten und dieses Gests«*^ 
zur Blockade von Brest bestimmt sei. Damit zufrieden. ■» 
es dann allseitig „Vabamos-, nach der neuen spanischen Lei* 



Verschiedenes. 

Eingegangen sind zwei Naoh träge iura internst. R** 1 ^ 
des Oennanlsohen Lloyd vom 16. April und 31. Mal « f •• 
enthalten: 40 resp. 39 Berichte- über neu aufgenommene. W 
neu klassificirte Schiffe, welche dem Register pro 1884 b*"; 
zufügen sind. 133 resp. 127 Berichte über Verändernden Jj 
Korrekturen, welche die bereits im Register pro 1884 •»» 
tenen Schiffe betreffen. 17 resp. 86 Berichte über Schiffe, 
dem Anhange zum Register pro 1884 hinzuzufügen sisd, 
1 resp. 10 Berichte Ober Veränderungen und Korrekturen, ««* 
die im Anhange znm Register pro 1884 bereits enthalt 
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Au» Briefen deutscher Kapitäne. X. Keine den deutschen 
Schilfen »J. W. GildemeiBter» von Neweaatle N. & W. nach 
Manila, fiigewohnlich starke Stromveraetxnng i»' «entliehen 
Teil de« Nord Pacific. 

Verschiedene«: Kur die Po«tdampr«rvorlage. — Die Hlnderniaae deuUeher 
Kulüenauafnhr. — IIa» Zeltungaweeen In Iieutecbland. — Klu« and Auifubr- 
toll for Kohle im Haien von Krederikahaven. — Die areten atlauUachen 
Kabelleger In Ihren geschäftlichen Anfangen. — Die MI««i««liipl-Korami«. 
elou. — Kumt und Witz der Neger. — Verkehr deutscher schiffe in javn- 
niachen Htfan in lset. — Verkehr deutaoher Schiffe In Buenoa Airea Im 
Jahre IBM. ■- Verkehr deutscher Schill« In Antwerpen im Jahr« |«M. — 
Eine C'vclone bei Akjab. 

Hiezu eine Beilage, enthaltend: 
Scebilder. Von Hamburg nach KonHtantinopel. (Fortnetsung.) 

Verschiedener}- Verkehr denucher Schiffe in chilenischen Hafen Im Jahre 
1881. — Verkehr deutacher Schiffe in Bwalau im Jahre 18x3. — Verkehr 
deutacher Schiffe in Siugatiora Im Jahr« I88S. 

Die Postdampfervorlage, 

welche von dem alten Reichstag in der Kommission 
l>egraben ist , hat alle Aussicht im neuen Reichstag 
ihr Wiederaufstehuugsfest zu feiern und inzwischen 
zum Stich- und Rufwort der Parteien zu dienen: Hie 
Bismarck, dort Richter; — hio grosse nationalo Ge- 
sichtspunkte und Ziele, dort nörgelndes, verbittertes 
Missbehagen über alles und jedes; — hie systematische 
weitgreifende Ideen zur Unterstützung von Handel und 
Gewerbe, dort elende klcinkünstlerische Krämerrech- 
ntlUg über Soll und Haben; — hie der Ap|iell an die 
grossen in Tritt und Bewegung zu setzenden lebenden 
und materiellen Massen, dort die Berufung auf dar- 
bende Schullehrer und Postsekretäre ; — hie der Wunsch 
deutschen Handel und Wandel vom Auslande unab- 
hängig zu machen und instand zu setzen, sich selber 
direkt seinen Anteil an den Vorteilen kolonialen Be- 
sitzes und Handels zu erringen, selbst wenn der Ein- 
satz auch etwas kostet, dort das Bestreben Deutsch- 
land in steter Abhängigkeit vom Ausland zu erhalten, 
und die alte Nachgiebigkeit und das Duckmäusertum 
der schwachen Hansestädte auf das gewaltige glück- 



lich geeinte Deutschland zu ülx-rtragcn, auf die Ge- 
fahr hin für das anfangs billigere Svstem von allem 
künftigen Ersatz aus den reichen Aufkünften über- 
seeischen Handels ausgeschlossen zu werden, unter 
Verkennung des Satzes, duss das Billigste immer das 
Teuerste ist; — hie das unverzagte Anfassen grosser 
nationaler Zweeke olme Furcht und Bangen aller auch 
ohne herausfordernde Vermessenheit, dort eine elonde 
I leiden furcht vor einem »Nasenstüber«, den Bamber- 
gers Patriotismus vou einem forschen Auftreten er- 
wartet u. s. w. — wahrlich wem da die Wahl noch 
zweifelhaft wird, an dein müssen entweder alle Künste 
der Entstellung offenkundiger Thatsachen mit Geschick 
geübt, oler er muss so herzlos, fraktionsverbissen und 
in seiner Eitelkeit verletzt sein, wie die Führer der, 
um mit dem Augsburger Bürgermeister zu reden, nicht 
»frei-« sondern iuminuigcn< Partei, die Richter, Rickert, 
Bamberger oder Bamberger, Rickert, Richter u. Gen. 
es längst geworden Bind . Nun so viel an uns ist, 
wir nehmen das Rufwort auf und stimmen zum näch- 
sten Reichstag für den Mann, der Deutschland in 
den Sattel gehoben hat und es seitdem reiten lernt, 
ohne sich weiter als nötig ist tun »Hindernisse« zu 
kümmern, für welche der edle Renner höchstens die 
Hinterlüsse übrig hat 

Wir beneiden die unglücklichen Deutschen nicht, 
welche im Auslande unter den Augen der fremden 
Nationen es haben ansehen müssen, mit welchen 
Gründen Fortschritt und Centrum die Vorlage aus 
dem Plenum des Reichstags in die Kommission ver- 
schleppt haben. Wie peinlich muss ihnen gerade 
das offene Armutazeugnis in die Ohren geklungen 
haben, welches der eitle Bamberger, der noch 1871 
mit Emphase alle Deutschen im Auslande als »cives 

Sennanos« beschützt wissen wollte, dem inzwischen 
och wahrlich nicht schwächer gewordenen Reich 
ausstellte, bloss weil der gewaltige Lenker desselben 
ein besseres Vertrauen zu dem vermögen und zur 
Kraft des Reiches hat. Wir hätten nicht geglaubt, 
dass seit Bambergers unglücklichem Anlauf gegen 
die Samoa- Vorlage, der wahrlich weder im InTando 
noch erst recht im Auslande vergessen ist, noch ein 
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zweites noch schlechteres Schauspiel von ihm aufge- 
führt werden würde, welches die Stellung der Deut- 
schen im Auslände sicher nicht verbessern wird, 
nachdem sie gerade jetzt eine so allseitig achtungsvoll 
anerkannte geworden war, dass man mit Lust und 
Behagen in der Fremde reisen möchte. 

Ebenso wenig beneiden wir die Wähler in den 
Küstengegenden des engeren Vaterlandes, welche sich 
von dem Fortschritt in den letzten Jahren haben 
umgarnen lassen; sie haben jetzt so recht Gelegenheit 
zu sehen, in welche Gesellschaft sie geraten sind. An 
der Ems mag freilich die Kurzsichtigkeit der Partei, 
die keine Augen für die Wahrnehmung des Segens 
hat, der weitern Kreisen aus einer Beförderung des 
Handels zufliesst, sich noch überbieten in dem Trost, 
dass die Ems-Häfen in die beabsichtigte Subvention 
doch nicht eingeschlossen gewesen seien und ihr Stand- 
punkt also der alte bleiben könne. Die Leutchen 
dort hatten seiner Zeit auch kein Verständnis dafür, 
dass die Zuckcrindustric ein ungehenrer Impuls für 
eine Menge landwirtschaftlicher und industrieller Ge- 
werbe geworden Ist, und verstockten sich auf die eine 
Klage, dass der der Zuckerfabrikation gewährte Schutz 
den Zucker verteuert habe, ohne auch zu bedenken, 
dass der Zucker wahrscheinlich jetzt noch viel teurer 
und jedenfalls schlechter geworden wäre, wenn die 
Tropen allein den kolossalgestiegenen Bedarf hätten 
decken sollen. So würde es auch gehen, wenn Deutsch- 
land nicht rechtzeitig noch für eigene Verkehrslinien 
mit dem Ausland sorgte; — binnen wenigen Jahren 
wird der gesteigerte \ erkebr die jetzt noch billigem 
Gelegenheiten verteuern und nebenbei unsere Un- 
tätigkeit uns von der Ausbeutung der neuen Ver- 
kehrsgebiete und deren bevorstehender Entwickelung 
ausgeschlossen haben. Mit welchem Gesicht die Be- 
völkerungen der Küstenländer die für die Flott« aus- 
geworfenen und ferner auszuwerfenden Beträge ansehen 
müssen, mag ihnen ferner selber überlassen bleiben. 
Sie sollton sich eigentlich freuen, dass dem überaus 
teuren Material eine Reihe ernster Aufgaben in Aus- 
sicht gestellt wurden, aber freilich, wenn auch ihre 
Führer wie sie selber den Anfängen zugejubelt haben, 
so haben die erstem sich doch bei der ersten prak- 
tischen Probe so deutlich als möglich für so unfähig 
erklärt, dass wir neugierig sind, ob oder wie die 
. Knappen der Herren Wink nacliahmen werden. Und 
doch hat Bamberger Unrecht, wenn er glaubt, dass 
die Ems jo einen >Nasenstübert abbekommen könnte; 
sie ist 1848 verschont geblieben und bleibt es auch 
ferner. 

Dieser jetzt von allen Seiten dementirte und 
Lügen gestrafte, von H. Scharf Seitens der Samoa- 
Gesellschaft gründlichst nach Hause geleuchtete 
Herr hat übrigens an seiner Partei wirklich wie 
ein »enfant ternble« gehandelt. Abgesehen von allen 
andern überaus kleinlichen Gesichtspunkten und 
Verdrehungen, unter denen er die grosse Frage 
Iwt leiden lassen, sollte so grobe Unkenntnis der 
wirklichen thatsächlichen Verhältnisse doch nicht 
vorkommen, dass er die Dampferlinien der Hanse- 
städte bloss dämm rühmt, weil sie ohne Subvention 
in die Höhe gekommen seien. Und doch haben die 
ersten Linien, die des > Washington« und >Herrmann< 
seel. 48er Andenkens, gerade die pekuniäre Unter- 
stützung fast aller deutschen Staaten genossen, wel- 
che trotz Bundestag und allem die Errichtung einer 
Dampferlinic nach JJ. -Amerika für ein ebenso natio- 
nales und notwendiges Unternehmen erklärten, wie die 
Reiclisregienmg jetzt die Schaffung staatlich Subven- 
tion irter Linien nach Ostasien und Australien ansieht. 

Wenn Bamberger in den faktischen Verhältnissen 
einer Richtung so unkundig ist, wer mag ihm dann 
noch nach anderer Seite Vertrauen schenken Jetzt sagt 
er, wir würden mit unseren 4 Millionen mehr thnn als 



verhältnismäsig England an seine Linien wendet. An- 
sehen davon, dass England in den vierziger Jährender 
i Cunard Linie 15 Millionen .4. für die Postbefiirdenuin 
nach und von Amerika zuwandte, als die deutschen 
Fürsten l'/n Millionen zum Ankauf obengenannt 
! Dampfer zusammenschössen, so ist dank seiner «ie 
, nen Hand England mittlerweile in die Lage eu M 
' omnipotenten Geschäftsmannes gekommen, der in 
Reisenden und Offertenbriefen sparen kann, nacMrr: 
I er sich die alleinige Kundschaft oder liezugsijutllt 
gesichert hat Darum noch einmal, wie man es »d Ii 
auschen mag, die Gründe der «freisinnigem RVnr 
Bamberger, Rickeit, Richter und Gen. sind so >u: 
sinnige als möglich. Von ihrem «Hilf dir cdta 
Standpunkt aus haben sie keinen Sinn für die du.t: 
die ganze Natur sich ziehende Tatsache, das* a- 
: jungen Kulturen erst eines gewissen Schutzes zu: 
anfänglichen Gedeihen und Erstarken bedürfen, wer: 
sie nicht unnötig kümmerlich bleiben oder gerader, 
verkümmern sollen; sie haben auch keine Abling 
davon, dass in der sittlichen Welt die gleichen Gtset 1 
herrschen und spotten darüber, wenn der Seh»*!: 
für seine Ideen und Ziele Hülfe beim Starken 
und nennen Heroenkultus, was nichts als die Aar 
kennung einer faktisch höheren Kraft und die 
durch l>edingtc Unterordnung und Einordnung >: 
Damm sagte auch der Augsburger Fischer mit rV 
zu den in Ulm versammelten Parteigenossen, «*' 
sollen wir nicht zurückschrecken , dass man up 
schuldigt wir seien überfüllt von dem Gefühle :•: 
Dankl>arkeit gegenüber dem Mann, den wir als 
der hervorragendsten Schöpfer des deutschen Reil 1 .- 
betrachten ! Wenn wir uns zurückerinnern, was Deut: 
land war, welche Schutzlosigkeit der Deutsch. .■ 
ins Ausland ging, zu ertragen hatte, uud venu«: 
uns erinnern, was Deutschland geworden ist, wie," 
jeder Deutsche, mag er auftreten in Afrika, Am* 
Australien oder wo mimer, wie er jetzt respectirK 
da wird man nicht verkennen, dass da iiod- 
gros8er Unterschied in der Beziehung eingetretw 
durch die Politik, deren Obsiegen wir in erster Li- 
dern Reichskanzler Fürsten Bismarck zu verdau 
haben. Es kann da wohl irgend Jemand wie Kk 
Baml>erger und dergl. sagen, die deutsche Nation^ 
kein Interesse daran, dass ihre Flagge an der afti 
uischen oder asiatischen Küste weht. Meine Her 
die deutsche Nation hat ein hohes Interesse d»rv 
Und wenn die Herren blos darüber ärgerlich so- 
dass vielleicht, wenn die deutsche Flagge ersehe' 
und die Eingeborenen sagen, da kommt ein deut^' 
Schiff, wenn dabei hunderttauscndmal öfter der 
Bismarck als der Name Richter genannt wiw ' 
das thut der Ehre der deutschen Nation keinen Er- 
trag. Und deshalb wollen wir uns gar nicht schüffi"" 
im guten Sinne des Wortes Vereinter von ifcmar_> 
zu sein, und zu sagen : Ja, wir haben Vertraut ^ 
Bismarck und zu ihm auf jeden Fall mehr Vertrat 
als zu irgend einem seiner ausgesprochenen Gep r 
Und in diesem Sinne, dass wir Anhänger der gr' 1 ^ 
deutschen Politik des Fürsten Bismarck sind 
bleiben wollen, rufe ich: Deutschland, Deutsch' 
über Alles! Unser deutsches Vaterland lebe Ii*'- 



Anrjra Pequerla. 

Eine nächstens im Verlage von F. A. Brockbi- 
zu Leipzig erscheinende Uebersetzung eines so 
gemässen als bedeutenden Werkes des Mitglied** l! - 
Königlichen Geographischen Gesellschaft zu Lono 
Herrn H. H. Johnston: >der Kongostrom von 
Mündung bis Bolobo, mit einer afigetneinen Sei*' 
rang der Naturgeschichte und Anthropologie «£" 
westlichen Stromgebietes« mit vielen Karten und p 
lagen, bringt u a auch eine kritische Uebeisid)' • 
| Pflanzengeographie und physikalischen Eigentum'* 
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keit der ganzen Westküste Afrika'» vom Aequator 
bis zum Oranjeflusse oberhalb des Kaplandes herunter. 
Da Angra Pequefla innerhalb dieser Grenzen liegt, 
so mag es angezeigt »ein, von einem höhern Stand- 
punkt aus die vielfach gar philiströs betrachtete neue 
Erwerbung zu beleuchten Johnston unterstützt seine 
Darlegung freilich durch eine besonders kolorirte Karte 
des Küstenlandes, indessen lassen sich seine Aus- 
lassungen auf jeder andern Küstenkarte auch leicht 
verfolgen, Er schildert nun die Verteilung und ver- 
hältnismässige Ueppigkeit der Vegetation, welche dem 
Reisenden auf dem Wege durch das* westliche tropi- 
sche Afrika bis nach dem Oranjeflusse herunter ent- 
gegen tritt, in folgender Weise: 

Gewisse Eigentümlichkeiten der Pflanzengeo- 
graphie des südwestlichen Afrika lassen sich am 
besten auf der beifolgenden Karte verfolgen. Ich 
habe mich bemüht auf derselben die Verteilung und 
verhältnismässige Ueppigkeit der Vegetation zu zei- 
gen, welche einem aut der Reise durch das westliche 
tropische Afrika und besonders in den Gegenden zwi- 
schen dem Kunenefluss und dem obern Kongo ent- 
gegen tritt Von Sierra Leone bis zum Ogowefluss 
längs der Küste herrscht endloser Wald vor. Dies 
ist nur ein Teil der grossen Waldregion oder des Wald- 
gürtels, welcher seine besondere Fauna und Flora hat, 
und sich in östlicher Richtung in der Nahe des Aequa- 
tore durch mehr als die Hälfte von Afrika bis zum 
Victoria Njansa-Sec und den westlichen Ufern des 
Tanganjika - Sees ausdehnt Dies ist die Zone der 
menschenähnlichen Affen, welche gleichmäßig in der 
Nähe von Sierra Leone, am Uölle und nahe dem 
obern Nil gefunden werden. Hat mau aber die Mün- 
dung des Ogowe passirt, so fangen die Wälder, ausser 
wo sie den Flussläufen folgen, an, sich von der Küste 
zurückzuziehen, und machen allmälig einer mehr 
offenen Savannen- Landschaft Platz, welche so charak- 
teristisch für den grössteu Teil Afrikas ist und von 
altern Reisenden so glücklich als »parkartig« geschil- 
dert wird, eine Bezeichnung, welche ihre offenen Gras- 
plätze und regelmässigen Gruppen schattiger Bäume 
hinlänglich rechtfertigen So sieht die Landschaft zu 
Loangu, Kabinda und längs dem untern Kongo bis 
nach Stanley-Pool aus. Aber ein wenijr südlich von 
der Kongomündung beginnt die parkartige Landschaft 
ihrerseits sich von der See zurückzuziehen, etwa bei 
Cabeca da Cobra, und nun folgt eine recht häusliche 
Gegend mit dürftigem Pflanxenwuchs und iveniger reich- 
lichem Regen. Dieser Art ist das Land um Loanda, 
wo ausser Euphorbien, Baobabs und Aloen kaum 
etwas wächst, und wo es oft kaum zwei Monate im 
Jahr regnet. Dies unfreundliche Land zieht sich 
längs der Küste eine Strecke weit hin, etwa bis zum 
13. Breitengrad , wo auch ihre Grenze nach dem Innern 
abschwenkt, um der reinen Wüste Plate zu machen, wel- 
che von nun ab ununterbrochen bis zum Oranjefluss 
in 281° S vorherrscht. Auf einer Reise vom Ku- 
nenefluss bis Mossamedes passirt man nach einander 
diese letzten drei Arten der Landschaft, und gelangt, 
nachdem man eine reine Wüstenzone durchwandert 
hat und darauf eine Gegend mit sparsamem Pflanzen- 
wuchs, endlich in ein schönes welliges Land mit zer- 
streuten Waldflächen und Grasplätzen, welche die See 
erst nördlich des Kongostromes wieder erreichen. Die 
vier Distrikte, welche ich eben beschrieben habe, wech- 
seln von fast absoluter Unfruchtbarkeit bis zu über- 
strömendem Reichtum der Vegetation: vielleicht ist 
indessen Unfruchtbarkeit ein zu hartes Wort, weil der 
Wüstenboden recht wohl imstande ist, reiche Erndten zu 
geben, sobald ihm der Regen nur nicht fehlt. Die 
sandigen Wüsten zwischen Mossamedes und dem 
Oranjefluss (einschliesslich also des in 26J ° S liegen- 
den Angra Pequefla Landes) erzeugen wenig ausser 
der seltsamen Welwitechia mirabilis und wenigen ver- 



krüppelten Bauhinien ; in der folgenden Region sind 
Euphorbien und Aloen die Herren des Bodens, ge- 
i legentlich einem Affenbrotbaum, einer Mimose oder 
l Feige Raum gewährend. In der parkartigen Land- 
i schalt sind die Waldbäume zu zahlreich und mannig- 
i faltig, als dass man sie aufzählen könnte ; doch mögen 
unter ihnen die hübsche Hyphaene- Palme, die Oel- 
palme bis 10 c Süd, der Baumwollenbaum, der Allen - 
| brotbaum, gigantische Mimosen, Feigenbäume, und 
I eine Unzahl herrlicher Bäume aus der Familie der 
Schmetterlingsblütler erwähnt werden. Dies ist die 
| am meisten typische Gegend von Afrika und der 
', Tummelplatz der grossen Jagdtierc. Die Rhinozeros, 
Zebras, Giraffen und vielen Antilopen kommen nie 
in den Waldgürtel, der einen so grossen Teil des 
westlichen Afrika bedeckt und die oberste Spitze 
1 vegetabilischen Wachstums bedeutet, wo in» weiten 
; Raum, unter beständigem Regen und einer äquato- 
rialen Sonne das Pflanzenleben blüht und allgewaltig 
über »las tierische Leben herrscht. 

In Bezug auf Unfruchtbarkeit und geringe jähr- 
liche Regenmenge zeigen die Küstenländer des süd- 
westlichen Afrika eine merkwürdige Aehnlichkeit mit 
denen des westlichen Australien und des westlichen 
Südamerika. Alle sind mehr oder weniger richtige 
Wüsten, während Queensland, das südöstliche Afrika 
und Brasilien von Pflanzen leben strotzen. Es ist 
ferner eine interessante Thatsache, welche aber hier 
nur kurz gestreift werden kann, dass ein Blick über 
eine physikalische Karte der Erde uns unwiderleglich 
darthut, dass im Norden wie im Süden des Aequa- 
tors die tropische Zone von den gemässigten durch 
eine mehr oder weniger scharf begrenzte Region von 
Wüsten und pflanzenleeren Steppen getrennt ist Die 
Sahara, die syrische, arabische, persische und indische 
Wüste, die grosse Wüste von Gobi und die öden 
Wüsten in China und Tibet trennen die fruchtbaren 
Gebiete des massig warmen Europa, Afrika und Asien 
von der Zone des tropischen Regens, gerade so wie 
in Nordamerika fast in denselben Breiten die Salz- 
ebenen, Wüsten und die hässlichen todtstarren Ein- 
öden des nördlichen Mexico dazwischenliegen. Süd- 
lich von der Linie linden wir in Süd -Amerika die 
Atacama- Wüste und die Grassteppen des Gmn Chaco 
nebst den nördlichen Staaten der Argentina; das 
sterile Gebiet von Iuucraustralien, die KaTahari- Wüste 
von Südafrika, welche sich nordwärts bis MossAmcdes 
ausbreitet und iliren Einfluss auf die westliche Küsten- 
linic bis nahe an den Kongo erstreckt « 

Der Regenmangel in den weiten Gebieten nörd- 
lich und südlich von Angra Pequeöa ist also eine 
typische Eigentümlichkeit aller Gegenden, welche 
die südliche heisse Zone begrenzen, und wird daher 
die Erwerbung dieses Küstenstrichs weniger Bedeu- 
tung für eine Kolonisation in dem gewöhnlichen Sinne 
des Worts haben, als vielmehr auf eine Ausbeutung 
der Mineralschätze des Binnenlandes an Kupfer etc. 
hinauslaufen. 

Aut dem deutschen Nautischen Verein. 

Der Druck der stenographischen Berichte des 15. Ver- 
einstages ist mit thunlichster Beschleunigung erfolgt, nicht 
nur, um die Einzel-Vereine mit dem Inhalt der dort ge- 
pflogenen Berathungen baldmöglichst genau bekannt zu 
machen, sondern vor allem deshalb, um unsere Erörterungen 
Aber das Reichsgesetz betreffend die Untersuchung von 
Seeun fallen vom 27, Juli 1877 und dessen Ausführung 
bei einer Abänderung dieses Gesetzes rechtzeitig zur Geltung 
bringen zn können. Ich hoffe, dass allen Vereinen mittler- 
weile die gewünschte Anzahl von Exemplaren zugegangen 
sein wird. Schon vor der Herausgabe der stenographischen 
Berichte Hess ich unsere „Abänderungsvorschläge" zu dem 
Gesetze zusammenstellen u. A. einige Exemplare derselben 
nebst besonderer Eingabe unterm 23. März d. J. dem 
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Reichsamt des Innern zugehen. Daraufbin ist hier die 
Antwort eingegangen, „dass die von dem deutgehen Nau- 
tischen Verein ausgesprochenen Wünsche bei der bevor- 
stehenden Revision des Gesetzes etc. werden in Erwägung 
gesogen werden.* 

In einer Vorstellung vom 30. v. M. an den Herrn Reichs- 
kanzler habe ich sodann die bisher noch unerledigt ge- 
bliebenen Verhandlungsgegenstände des 14. Vereinstages: 
a) betreffend die Auslegung eines Feuerschiffes auf der 
Oderbank, b) betreffend die Einfuhrung einer einheitlichen 
Beton nung nach gleichem Systeme in den deutschen Ge- 
wässern vorgetragen. Beide Angelegenheiten Bind von 
solcher Wichtigkeit für die deutsche Schiffahrt, das* wohl 
darauf gerechnet werden darf, dass die Verhandlungen 
unseres Yereins hier noch einen vollen Erfolg erzielen werden. 

Wegen des gleichfalls vom vorigen Jahre noch unaus- 
geführt gebliebenen Beschlusses des Vereins betreffend 
Vorarbeiten für die Errichtung einer Seevemicherungs~ 
Gesellschaft auf Gegenseitigkeit durch eine damals ein- 
gesetzte Kommission habe ich mich mit dem Antragsteller, 
Herrn Domcke- Stettin, in Verbindung gesetzt und ihn er- 
sucht, das zunächst Erforderliche in dieser Sache zu ver- 
anlassen. Die Vereine werden aber den weiteren Fortgang 
der Sache s. Zt. unterrichtet werden. 

Ich kann nur meine bereits neulich ausgesprochene 
Bitte wiederholen, Anträge für den nächsten Vereinstag 
möglichst frühzeitig hierher anzumelden, damit die Vor- 
bereitung derselben durch Vorberatung in den Einzcl-Vcr- 
eineu in gebührender Weise geschehen kann. Zunächst 
liegt nur ein Antrag vor: derjenige des hamburger Nau- 
tischen Vereins: 

,Der deutsche Nautische Verein wolle dahin wirken, dass 
auf der deutschen Handelsmarine eine Ucbereinstimmung 
des Sprachgebrauchs herbeigeführt werde aber die Be- 
deutung der Ausdrücke Bug und Hals für die Lage 
beim Winde segelnder Schiffe." 

Es wird sich gewiss empfehlen, dass die ebeugedachten 
technischen Begriffe aus den sachkundigen Kreisen unseres 
Vereins heraus derart klargestellt werden, dass alsdann 
auch für den juristischen Gebrauch etc. kein Zweifel ob- 
walten kann. Ich bitte deshalb in allen Vereinen eine 
genaue Interpretation der Ausdrucke „Bug" und „Hals" 
beraten und das Ergebniss davon bis zum 31. Oktober 
d. J. hierher mitteilen zu wollen. Ich werde alsdann die 
verschiedenen Antworten zusammenstellen, wonach wir auf 
dem nächsten Vereinstage zu einer bestimmten Formulirnng 
gelangen müssen. Der Vorsitzende 

des deutschen Nautischen Vereins 
Sartori. 



einmal die Schwierigkeiten der 
deutschen Hochseefischerei. 

IV. 

Herr Prof. Benecke scheint noch einmal in einem 
andern Blatte eine Entgegnung zu unserer Antwort in No. 1 1 
d. J. veröffentlicht zu haben, wenigstens beehrt er uns mit 
einer Fahno ans der Weserzeitung vom 21. Juni, in welcher 
er zunächst sorgfältig die Punkte registrirt, in welchen wir 
derselben Meinung sind, dann aber es „auffallend findet, 
dass die „Hansa" in ihren der Schwierigkeit der deutschen 
Hochseefischerei gewidmeten Artikeln einiger Ucbelstände 
gar nicht gedenkt, welche thatsächlich zur Zeit noch ein 
grosses Hinderniss bilden und deren Abstellung dringend 
erwünscht ist." 

Wir waren so sehr auf diese Einrede gefasst, dass 
wir thatsächlich schon die beiden Nummern 10 und 11 vom 
20. Mai and 3. Jnni vor. Jahres für den Königsborger 
Herrn Professor zurückgelegt hatten, weil er augenschein- 
lich unsere damaligen Ausführungen nicht kannte. Da uns 
lediglich daran lag, die etwas zu sanguinischen Anschauun- 
gen des vom „neutralen* Sundpunkte aus urteilenden Herrn 
von dem Standpunkte eines „gebrannten Kindes" zu be- 
leuchten und auf ihr praktisches Maass zurückzuführen, so 



waren wir erst recht nicht in der Lage auf das ton ou 
bereits Gesagte noch einmal zurückzukommen, weil oa*rj 
Lesern es sonst erst recht zuviel geworden sein aodv 
Da wir uns beflissen haben, dem Herrn Professor B. di« 
Nummern zuzusenden, so wird er sich wohl jetzt iui 
nicht enthalten dürfen, die Leser der Weserzehvoj i>» 
dem Inhalte dieser Artikel in Kenntnis zn setzen, vi* « 
es mit den Artikeln dieses Jahres gehalten hat 

Germanischer Lloyd. 

Deatsohe Haideis- Marine Seeunfälla vom Monat Mai 1*4. 
soweit solche bin tarn 15. Juni 1884 itu Central • B«rr«L i» 
Germanim-hen Uoyd gemeldet und bekannt geworden loni 
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') Soweit <u ermitteln, Kla»» einer ttcbWtklaeaibiirntLgi 
O. - keine K1m>*- rmgekeiua»«»*: Seeleute 6 

') Tonnengehalt Tun i Schiffen IV7 Toni. 
') Tonneogebalt von t Schiffen Uta Ton*. 

BERLIN, d. JA. Jaii ' 



Aue Briefen deutscher Kapitäne. 



Reise de* dealschea Schiffes „J. W. Gilde. 

Reweaslle S. 8. W. aack Manila. 

Da mir die östliche Route von Australien nach Cto 
resp. Manila unbekannt war , so suchte ich so viel i> 
möglich von in dieser Fahrt beschäftigten Kapitänen In- 
formationen einzuholen. Leider konnte mir keiner da- 
selben über die im November — Zeit des Eintritt, da 
NW -Monsuns an dem NOlichen Teil der austrank« 
Küste — möglicherweise anzutreffenden Winde bUk* 
Auskunft geben , weil alle ähnliche Reisen gewöhnlich is 
SW— SO-Monsun, resp. zu Ende des NO— NW-Mow» 
gemacht hatten. Ein in NewcasÜe herausgegebener i 
manach führte verschiedene Reisen nach Manila auf, » 
riirend von 50 — 72 Tagen, doch auch zu anderen Jahrei- 
zeiten, als die unsrige. Der nächste Weg wäre natäf 
lieh zwischen Neu-Irland und den Salomon-Inseln gewese: 
doch da, wie oben bemerkt im November der NW-Mo»» 
durchkommt und sich nach Findlay bis zu den östlichst 
der Salomon-Inseln erstrecken soll, so vermutet« ich « : 
diesem Wege viel Windstille. Da mir ferner die ört- 
lichste Route bei den Fidji- Inseln vorbei ein za 
Umweg schien, so entschloss ich mich die sogen*"" 
Mittelroute westlich von Ncu-Caledonien zwischen Salo»« - 
und Santa Crux-Inseln hindurch, dann nördlich hinaaf du« 1 
die <'8tlichen Carolinen-Inseln hindurch und nördlich > Jt 
denen, wenn der NO-Passat gut durchsteht, einen direk*«<- 
Kurs für die St. Bernardinostrasse zu wählen*). 



•) A. Schock : »Die Wege de« Ooeatw für Segelschiffe.« 1 K*-"' 1 
in Mercators Protection; L. Friedericheen 4 Co. (II 
beriebt der Geographischen GeadlMoluift in Hamburg) 
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Wir verliessen mit 1460 Tünnen Steinkohlen beladen 
— also mit ziemlich tief gebendem Schiffe — Newcastle 
am 27. October, 1883, Nachmittags 4 Uhr bei böigem 
NW-Winde und steuerten erst ostwärts weg, nm von der 
Kaste frei zu kommen und den an derselben nach Süd 
setzenden Strom zu durchkreuzen. Dieser NW-Wind holte 
schleunigst nach SW und wehete noch ziemlich frisch bis 
zum 30.: ungefähr NO steuernd erreichten wir am selben 
Tage 29° 30' S u. 158° 33' 0; dort wurde der SW flau, 
holte nach W und starb ganz ab. Nach 8 Standen Wind- 
stille kam Nachts vom 30—31. leichter NW auf, mit 
durchschnittlicher Stärke 3—4 wehend, welcher uns am 
2 November auf 24" 25' S u. 162° 11' O brachte. Nun 
steuerten wir direkt N, der NW flaute allmälich ab, ver- 
änderte durch W nach S und am 4. Nov. in 20" 11' S 
u. 162° 5' O durch S nach SSO und SO und wurde nun 
zum SO-Passat. Dieser war zwar nur sehr mässig, jedoch 
war der Fortgang mit dem sehr gut segelnden Schiffe 
recht befriedigend. Westlich von Neu-Caledonien hinauf 
bis zu 0° 35' S u. 163° 12' O hatten wir täglich eine 
Versetzung nach Richtungen sudlich von West, durch- 
schnittlich 0,6 bis 0,7 Sm. per Stunde. In letztgenannter 
Breite, welche wir am 8. Nov. erreichten, trat eine Störung 
des SO-Passates ein; NO-, NW- Wind, Wiudstille, O— ONO- 
Wind wechselten mit einander ab, bis am 11. Nov. 5° 
19 'S in 162 J 23'0 erreicht wurde. 

Am 12. und 13. Nov. wehte leichter bis massiger 
NNO — NO« Wind, mit ihm passirten wir am 13. 0 & 53 'S in 
159° 44' 0. Die Strömung war hier wieder entschieden 
westlich, 14 bis 27 Sm. im Etmal. Da ich so dicht bei 
der Linie bereits den Wind so bedeutend nördlich von 
Ost bekommen hatte, so glaubte ich schon, dass ich ohne 
Mallung und Windstille durch den Stilltengürtel durchge- 
schlüpft wäre, doch leider ging meine Erwartung nicht in 
Erfüllung: ich sollte diese Stille recht gründlich kennen 
lernen. . Vom 13. in 0° 58' S u. 159° 44' 0 bis zum 24. 
in 6° 38'N u. 157° 38' 0, wo NO durchkam, hatten wir 
so recht Gelegenheit, die Tugend der Geduld — bei 
glühender Hitze (30 — 32 0 Cels. unterm Sonnensegel) — 
zu üben. Wie erwähnt stellte sich am 13. Windstille ein, 
am 14. machte sie einer ganz leichten SSO-Brise Platz; 
diese änderte bei ganz leisem Zug, wobei kaum Steuer 
im Schiffe war, durch 0 nach NNO und N. Am 18. in 
1° 50' N u. 157° 52' 0 nach Mallung von 8 Stunden 
Dauer erhielten leichten westlichen Zug, der uns am 20. 
auf 3° 40' N und 157° 20' 0 brachte. Hier wieder 24 
Stunden Windstille, der ein ganz flauer südlicher Zug mit 
Regenböen folgte; diese leichten Böen halfen uns doch 
etwas vorwärts. Am 23. bei flauem östlichem Zug wurde 
in 5° 58' N u. 158° 4' 0 das Eiland Ponape, über 2000 
Fuss hoch, in circa 55 Sm. Entfernung erblickt. Da uns 
im letzten Etmale der Aequatorial - Gegenstrom NOzOfO 
40 Sm. versetzt hatte and wir bei dem leisen Zug kaum 
1 — 2 Sm. in der Stunde zurücklegten, so Hess ich in 
der Voraussetzung, dass ein ähnlicher Strom uns der Insel 
zu nahe setzen würde, so westlich als möglich steuern. 
Während der Nacht wechselten NNO-Püffe mit Windstille 
ab; Morgens am 24. von 4 — 6 Uhr hatten steife Brise 
aus WSW; um 7 U. flaute es ab, um 8 U. kam endlich 
NO-Passat durch; mit ihm klarte die Luft ab. Wir er- 
hielten den Passat in 6° 20' N u. 157 3 45' 0 Mittags; 
als ich das aufgemachte Besteck mit den Beobachtungen 
verglich, fand ich statt wie gestern 40 Sm. nur 4 Sm. 
NOzOjO Versetzung. Da wir im letzten Etmale kaum 
40 Sm. bei flauem Winde N gutgemacht hatten, so ist 
dies wieder ein Beweis, wie wenig man in Seo fest auf 
eine bekannt sein sollende und vorzufindende Strömung 
rechnen kann und wie es leicht möglich ist, dass man 
sein Schiff versegelt, gerade weil man auf solche Strömung 
rechnet und sie berücksichtigend den Kurs wählt. 

Von der Linie in circa 159° 0 bis 3° 40' N u. 157° 
20' 0 war die Strömung sehr veränderlich und leicht, bald 
östlich, bald westlich; wir wurden auf dieser Strecke in 
den 5 Tagen vom 15. bis 20. Nov. im Ganzen nur 19 



Sm. nach NW versetzt. In 3° 40' N Br. schien der 
Aequatorial - Gegenstrom einzusetzen und ergab eine Ge- 



schwindigkeit wie folgt: 
20 Nov. von 3° 40' N u 
21. 

22. 
23. 
24. 



Strom nach 



NOzOJO HSm. 
OXOJO 24 „ 
NOzOjO 40 „ 
4 „ 



157° 20' O bis 
4° 1' N u. 157° 27' O „ 
4° 47' N u. 157° 40' O „ 
5* 58' N u. 158 u 4' O „ 
6° 38' N u. 157° 38' O „ i 
In diesem Monat und in dieser Gegend scheint also 
die Aeqnatorial-Gegenstrümung eine Breite von 3 Breiten- 
graden gehabt zu haben. 

Nachdem am 24. Nov., wie bereits bemerkt, Morgens 
8 Uhr der NO -Passat durchgekommen war, wurde um 
tiefer in denselben zu gelangen, ein ziemlich nördlicher 
Kurs gesteuert. Der Passat frischte allmälich auf und 
wehte durchschnittlich mit Stärke 4—5; 8}— 9} Sm. in 
der Stunde zurücklegend kamen wir recht gut vorwärts . 
Anfangs war der Wind NO, später stetig ONO. Am 27. 
waren bereits in 11° 14 'N u. 148 c 29' O und setzten, 
südlich von den Ladronen-Inseln passirend, unsern Kurs 
auf den St. Bernardino -Kanal. Am 3. December hatten 
wir schon 13° 17' N u. 127° 38' O erreicht und hätten 
in etwas mehr als 24 Stunden die Einfahrt obigen Kanals 
erreichen können, als es anfing stürmisch zu werden; eine 
Bö mit schwerem Regen und heftigen Gewittern folgte der 
andern, die Luft sab besonders in SW sehr drohend aus, 
dort stand eine kompakte Masse wie eine dunkle Maner, 
in ihr blitzjte und donnerte es unaufhörlich. Da mir das 
ganze Aussehen der Luit nicht gefiel und ich nicht Lust 
hatte beizudrehen um besser Wetter abzuwarten, so ent- 
schloss ich mich kurz trotz des ziemlich langen Umweges, 
den ich dabei zu machen hatte, bei dem Winde fahrend 
nördlich um Luzon in die chinesische See hineinzusegeln. 
Wir luvten also an den Wind. Der NO -Passat wehte 
recht steif, fast stürmisch und da er sehr schral war, so 
mussten wir schwer pressen, um nicht zu viel Abtrift zu 
haben. Am 5. in 17° 39' N u. 123° 27' O wehte er mit 
Stärke 7 ; dabei lief eine solche kolossale unregelmässige 
See, dass das Schiff, das immer noch unter vollen Mars- 
segeln war und scharf bei dem Winde noch 6—7 Sm. per 
Stunde machte, entsetzlich stampfte, so dass es ganze 
Seen vorn über den Bug und hinten übers Heck schöpfte. 
Mitunter wurde die See ungefähr halbe Stunden lang etwas 
mässiger, rollte dann aber von Neuem aus N, NNO und 
NO heran, während der Wind stetig aus NO wehte. 

In der Nacht vom 5. auf den 6. standen 4 Stunden 
SOwärts ab, um erst mit Tagesanbruch Land zu erblicken. 
Gegen 7 Uhr Morgens den 6., also bei hellem Tage kamen 
statt, wie wir vermuteten, die Küste von Luzon, die hohen 
turmartigen Felsenklippen der Didikas- Felsen in Sicht, und 
gleich darauf zeigte sich auch im Morgennebel das hohe 
Eiland Camiguin. Von den Didikas SW nach der Süd- 
spitzc letztgenannter Insel steuernd hatten erst eine sehr 
hohe Krenzsee aus NW und NO, bald darauf wurde die 
See ziemlich schlicht. Unsere Position nach Peilung im 
Vergleich mit dem Besteck ergab in den letzten 20 Stun- 
den eine Stromversetznng von NWzN 32 Sm.; diese Strö- 
mung war wohl die Ursache der kolossalen Kreuzsee. 
Mit bis zur Stärke 8 und des Abends am 6. bis zur 
Stärke 9 zunehmenden NO -Winde steuerten durch den 
Kanal zwischen Camiguin und Luzon und fanden erst 
einen W— WSW-Strom von 1 \ Sm. pr. Stunde bis Nach- 
mittags 3 Uhr. Gleich nach 3 Uhr passirten eine so weit 
das Auge sehen konnte reichende Strecke von förmlicher 
Brandung, doch da keine Untiefen in der Karte angegeben 
waren, konnten diese Brecher nur das Resultat von Strom- 
kabbeiungen sein und wir steuerten deshalb hindurch, ob- 
gleich das Schiff manchmal kaum zu steuern war, wenn auch 
seine Geschwindigkeit 9 Sm. i. d. Std. betrag. In der 
Nacht von 10 — 12 Uhr wehte der Wind in Stössen von 
Stärke 9—10, das Schiff lief 11 Sm. i. d. Std., war aber 
so aussergewöhnlich unlenkbar, dass ich alle Segel am 
Kreuztop festmachen musste, um nur einigermaassen auf 
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dem Kor» liegen bleib«« zu können. Bei Tagesanbruch 
am 7. Dec. ward« e» flauer, Mittag« gaben die Beobacb- 
tangen «in« Stromvemtzong läng» der Nordo»tkOst« von 
l,a/on von 20 hm. NNWJW in -SO Standen. Besteck 
Mittag« den 7. Iß'- Ii' N q. WS- Ii' (). Läng* der Kfate 
in äicht de» Landen steuernd wurde es sehr flau, und 
weghielt« mit Windstille ab. Bis zum h. in 15- 32' N 
a J19'' 43' O Mromversetzung N 8 Sm. Vom 5. bis zum 

0. mit gaaz flaaen veränderlichen Winden nnd Mal long 
»ädwärt« »teaerod, fanden in 24 Standen bi* za 14' Ii' N 
a. WS' 57 'O eine Strömung von S 24 Sm. Gegen diese 
»ndlich«* Htromong nnd ostliche veränderliche Winde an- 
kreo/end erreichten endlich die Khede von Manila in der 
Sacht vom 10. aaf den 11. December, nach einer immer 
noch raachen Heise von 44 Tagen. Von zweien einige 
Zeit vor mir angekommenen englischen Schiffen hatte das 
eine m Tage and da» andere 72 Tage Reine von New- 
Ca-tle N. S. W. nach hier. A. L 

Kant einen Monat später am 20. Kovbr. verlies die 
Bark „Jupiter", Kapt. Ringe, au» Hamborg, New-Oastle 
N. S. W., ebenfalls nach Manila bestimmt, ond wählte 
ebenfall» den früher als „mittleren" bezeichneten Weg 
* wichen de» Salotnon- nnd Ncu-Hebriden-Inscln. Kapt 
Ringe »ehreibt: Den SO -Passat hatte mftssig stark bis 
10 S unweit Stewart-I., von dort Mallungen; am 22. Dec, 
dem 30. Tage der Reise passirtc den Aerpiator in lt>4 r ' 
V O I,. Nördlich der Linie waren Böen von W nnd SW 
mit schwerem Regen vorherrschend; den NO-Passat bekam 
ich er»t am 0. Jan. nördlich vom Carolinen- Archipel in 13° N 
ii. 1 52 ' O (».; ich jtassirte dann zwischen Guam und Roto, 
kam am 17. Jan. a. 8 Uhr in die San Bernardinostrasse, 
die 2 U. Nrn. am 18. bereit» durchsegelt war, »ah 0 V. Nm. 
am 18. da» Feuer von Corregidore, doch konnte das Schiff 
ernt 11 II. Nm. am 19. in Manila-Hai an den Anker legen. 
SM Tage von Newca»tle N. S. W. — Unweit der Linie 
konnte ich Itcibentempcraturcn messen bi» in 500 Faden 
(ca. 915 m) Waascrtiefc, die ich bereits an die Sccwartc 
abgeliefert habe. 

■ 

Uagewaballch starke Hlraasrerseliaag Im westliche! Teil 
des Nard-Pacilc. 

Herlcht v. Kit|il. V. Ii. l>iedrich»en, Hark • rYinlentia« au» Hamb., 
mitgeteilt durrli A. Schück, Seewhiffer. 
1883 am 18. Dec. Mg. 4 U. peilten Ombay-Ostspitze 
8zW; zwischen Ombny und Timor, sowie in Ombay-Pass 
hatten starken Strom nach Ost, während er nach Findlay 
westlich setzen sollte. In Banda-Sce Wind W 5 mit hef- 
tigen <i, uasslrten westlich von Iloeroe-I. und gclangteu 
21. Dec. in Pitts-Pass; hier Wind NW 3. Abends 22. iu 
Gilolo-Puss ; 23. Oeby-I. (Nordende des Gilolo-Pass) in 
HOzOjO, hiernach bei 0 J 15' S u. 128° 15' 0. G. Dauer 
de» Roisctoiles Sandelwood-Geby : 7 Tage, sehr günstig. 
20. Der bei 0" 50' N u. 129 3 49' O; während dieser 
3 Tage Windslille mil starkem r, auch q aus SWI. und 

01. Riebtuug; in Gilolo-Pass nnd bis zu diesem Schiffsort 
hatten keine Stromversetzung; sehr hohe Dünung aus N. 

wHhrend dieser 24 Std. Strom nach 
27.pcc. 0WN 130*44' O, Wind NO u. NW2u. Windet. W 188m. 
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(J«ff*!i 8 U. Abda. Wind NNO 8, Naehta minelnuend u. NO 
10. » 7 6» 140 32 » NO 6 8m«. «ehr unruhig WSW 10 » 

Mittags erblickten Philip-1. des Carolinen - Archipels 
in NO/0 95 Sm. ab. Vom 10.— 16 NO -Passat 5—6, 
anfangs mit q und r bei sehr unruhigem Seegänge, später 
klar and ruhiges Meer. 



16. Jan. 20- 12' N 122'- 54' O; in diesen 6 Tajc-s 
durchschnittliche zarackgelegte Distanz 192 Sm_ Sv<m 
täglich WJS 23 Sm. Nachmittag* sahen Bnttauig- «d 
Balintno-ln. , »egeltea dareb BaiinUn-Kanal: 17. bei l* 
29' N u 120' 30*0. Passat 3. steuerten an Lcuon Ktsv 
entlang, 20 erblickten Corregidore- 1., Wind O o_ NO 5— 6. 

Verschiedenes. 

Pir die f»»ld*«»fer«»rtaxe. Eine Generalversaamlsu 
des Verein» zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaftliche? 
Interessen in Rheinland und Westfalen, begründet ihr- 
Zu&ümmang zn der Vorlage anter andern in naebsteheno*-- 
die Rhederei speziell betreffenden Worten: 

„For die dritte Grnndbedingimg, für die Rheder- 
ist vom Staate, von der Nation, bisher nur verhatftnissma.-- 
sig wenig gethan, Daher sind unsere uberseeischen Vi*-- 
biudongen, trotz der ausserordentlichen, nicht genug r- 
zuerkennenden Bestrebungen der deuteben Rheder, uar^ 
nttgend, und deshalb wird es der deutschen Industrie • 
schwer im Kampfe mit der ausländischen Coocurrenz . 
den transatlantischen Ländern Fuss zu fassen. 

Unter diesen Umständen masste die, mit dem in R« 
stehenden Entwürfe bekundete ernste Absicht der vert 
deten Regierungen, die Hilfe und Unterstützung der 
zen Nation auch der Rhederei zuzuwenden und sie daa 
zu befähigen, ihre wichtige Aufgabe vollkommener nl» bkir 
zu erfallen, hohe Befriedigung und Freude iu allen Km*: 
hervorrufen, in deneu die Grundbedingnngen for das n- 
»chaftlicbe Gedeihen und der innige Zusammenhan? dt- 
selben mit der Gesammtwohlfahrt und dem Bestände sr 
der Machtstellung des Staates erkannt werden. 

Gross war daher das Befremden dieser Kreise 
die Stellung, welche die Majorität des Hoben Haas» d:i 
Gesetzcutwurfe gegenüber einnahm. Für den Gesckfcr- 
und Gewerbestand der Nation, dessen Angehörige so hi& 
gezwungen sind, unter Verzicht auf sofortige Rente, K*j i 
anlagen zu machen, um spätere Gewinne zu erziel« »~ 
es namentlich unfussbar, wie der Hinweis auf die 
sichtlich jahrelange Ertraglosigkeit der zu verwendo» 
Staatsgelder, als Grund für die ablehnende lialtmu -.a 
der Majorität des Hohen Hauses angesehen werden kotv 

Die Notwendigkeit wird allgemein anerkannt, da 
Export thunlichst zu fördern, zwischen dem Mutterln* 
nnd seinen Vertretern im Auslande die möglichst lx*vs 
Verbindungen herzustellen, Schutz und Ansehen, auf welch 
jeder Deutsche jetzt in erhöhtem Masse Anspruch hat, »sei 
auf die an Überseeischen Plätzen arbeitenden Söhne 
Vaterlandes zu Übertragen, die deutschen Handelsniedtr- 
lassuugen zu fördern und die Bestrebungen znr Errichtic; 
deutscher Kolonien ihrem Ziele näher zu führen. V« 
den Gewerbetreibenden und Geschäftsleuten, diesen Träj^ 
des wirtschaftlichen Lebens, wird in übergroßer Mehr- 
zahl anerkannt , das» der mit der Ge&etzcsvorlajre bezeiob- 
nete Weg, dass dieser erste Schritt auf demselben, 
höchster Bedeutung für die Erreichung der vorbezeichnet« 
Ziele ist, dass die Nation einen, freilich nur sehr kleines 
Teil ihrer Mittel kaum einem Unternehmen zuwenden könnt«, 
welches segensreichere Fruchte zu zeitigen verspricht' 

Bie ÜRderniase deaUcker Kohlenausfahr, welche »ir 
iu vor. Nummer in einem auch in die „Nordd. Allg. Zeit" 
Ubergegangenen Artikel schilderten, erhalten ihre drasü 
sehe Bestätigung durch nachstehende Mitteilung der a 
Bremerhaven erscheinenden „Provinzialzeitung" : 

„Das ueue schmucke Schiff, welches gegenwärtig be- 
reits gekupfert, mit Takelung und Stengen versehen, aaf 
Rickmers Helgen auf Geesthelle liegt, soll azn Freitag 
event am Sonnabend dort vom Stapel laufen. Dasselbe 
ist von Herrn II. C. Rickmers für eigene Rechnung der 
Firma dort erbaut und wird den Namen „Ellen Rickmers* 
erhalten. Das Kommando wird Herrn Kapt. Job. Heir^. 
dem bisherigen Führer der „Madeleine Rickmers" anver- 
traut werden. Das Schiff, welches ca. 2300 Tons Kohler 
und ca. 23 000 Säcke Reis laden kann, geht nnch seiner 
Fertigstellung von hier in Ballast nach Cardiff, an der. 
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Kohlen für Singapore zu laden; von dort setzt es dann 
seine Reise nach einem der Reishäfen fort, von wo ans 
es mit Reis für Rheders Rechnung nnd für dessen Reis- 
«lampfmühlcn in Bremen nach hier zurückkehrt. Dass das 
Schiff von hier nach Cardiff erst in Ballast geht, um dort 
Kohlen zu laden, ist wiederum ein Rcitrag zu der in un- 
serem Blatte vom Sonntag, den 22. Juni, gebrachten Ge- 
schichte Aber die mangelhaften Vorrichtungen für die 
Verladung deutscher Kohlen in den Weserhäfen, denn 
ein hiesiger Rheder würde seine hier befindlichen Schiffe 
doch sicherlich uicht erst in Ballast nach einem fremden 
Hafen senden, dort den unverkäuflichen Ballast mit grossen 
Kosten loschen und dann englische Kohlen laden lassen, 
wenn er auch nur die geringste Aussicht hätte, mit dem 
Export deutscher Kohlen von hier aus, auch nur eben 
setne Selbstkosten decken zu können.* 

Der Fall lässt keine weitere Deutung oder Erklärung 
zu. Wir glauben aber, dass hier nicht allein der Rheder 
der leidende Teil ist, sondern und noch mehr die Produ- 
zenten deutscher Kohlen. Sollte es nun ganz unmöglich 
sein, letztere Kreise zu werktätiger Abhülfe zu bestimmen! 
Dass dort nicht übermässig viel selbsUtändiue Initiative 
steckt, glauben wir aus dem stets ins Stocken geratenden 
Anlauf zur Rheinseeschiffahrt zu erkennen. Aber die 
Anlage guter Löschung«- resp. I.adevorrtchtungen in einem 
Abladehafeu wie Bremerhafen - Geestemünde sollte doch 
nicht etwa auf den fertig gestellten Kanal Dortmund- 
Nordsee warten. 

Pas iritnngswesen In Deatschland schildert ein Aufsatz 
des „Arch f. Tost u. Tel." über die Entwickclung der 
Zeitungsbesorgung durch die Post und gleichzeitig ein 
interessantes Bild von dem kolossalen Aufschwung desselben. 
Die Verwendung der Post zum Vertrieb der Zeitungen ist 
schon uralt, jedoch erst am 1. Januar 1825 erfolgte die 
Uebernahme des gesamraten Zcitungsdebits auf Staats- 
rechnung, während die Einrichtung des ZeitnDgs-Kontors 
in Herlin schon am 1. Junuar 1822 stattgefunden hatte. 
Gegen Eude des zweiten Jahrzehntes unseres Jahrhunderts 
war die Zahl der von den preussischen Post - Anstalten 
debitirten Zeitschriften bereit« auf 388 angewachsen, unter 
welchen sich 145 politische Zeitungen und 243 nicht poli- 
tische Blatter befanden. Dagegen betrug im Jahre 1883 
die Zahl der in die Preisliste der Reichspost aufgenommenen 
Zeitungen nicht weniger als 8129, von denen 360? ausser- 
halb Deutschlands erscheinen. Von den letztgedachtcn 
erscheinen 775 in deutscher Sprache. Im deutschen Rcichs- 
postgebietc sind im Jahre 1873 durch die Postanstalten 
1 144 7G4 Zeitungsexemplare mit 248 154 482 Nummern 
vertrieben worden. Für das Jahr 1883 stellt sich dieser 
Verkehr auf 2 Millionen Exemplare mit einer Nummern- 
zahl von über 400 Millionen. 

Rio- und Ausfuhrzoll für Hohle im lafen vnu Frederiks« 
haien. Zufolge einer Entscheidung des dänischen Mini- 
steriums des Innern haben Dampfschiffe , welche in Fre- 
derikshaTen einzig und allein behufs Einnahme von Kohlen 
für ihren Gebranch einlaufen, künftig nur einen der Tonnen- 
zah) der eingenommenen Kohle entsprechenden Ein- und 
Ausfuhrzoll zu entrichten. Um dieser Begünstigung teil- 
haftig zu werden, ist es erforderlich, dass das Fahrzeug 
nicht länger als 24 Stunden in dem genannten Hafen 
bleibt und dass der Raumgehalt 200 T. Ubersteigt. Eine 
Frist von 12 Stunden wird denjenigen Schiffen gewährt, 
welche nur Kohle in Menge von 5 bis 10 T. einnehmen. 
Fahrzeuge, welche weniger als 5 T. einnehmen, werden 
nicht so angesehen, als hätten sie den Hafen nur behufs 
Einnahme von Kohle angelaufen. 

Der Ein- und Ausfuhrzoll ist auf IG Oere für die 
Tonne, welche gleich 10 dänischen Koblentonnen gerechnet 
wird, festgesetzt. — s — 

•1« ersten atlantischen kabeltrger Im Ihren gesrhÄft- 
llrken Anfangen. Wer noch vor 40 Jahren die Firma an 

Cooper's Geschäftsplatz in Newyork las: „Peter Cooper, 
— Leim und Eisendraht*, ahnte nicht, dass er vor dem 



Comptoir eines Mannes stand, der sich zu einem der 
grössten Industriellen, aber auch Philanthropen entwickeln 
sollte. Das Comptoir war klein, unscheinbar, und nur 
die Sauberkeit und Ordnung, die aus Allem hervorsah, 
fiel in die Augen. In demselben wurden nur die Aufträge 
entgegengenommen, die in den Fabriken ausgeführt wur- 

i den. Der Mann mit dem intelligenten und gleichzeitig 
gutmütigen Gesichte . der an dem mittleren Schreibpulte 

! sass, machte den Eindruck eines zuverlässigen Faktors, 

I der die Fabrikräume mit dem Comptoir vertauscht hat. 
Seine Sprache hatte einen eigentümlich milden und doch 

i bestimmten, jeden nicht völlig motivirten Widerspruch ab- 
schliessenden Klang. — Unmittelbar neben Cooper's Comp- 
toir und unter demselben Dache befand sich Field's Firma: 
„Cynts W. Field — Lumpen.'' Hier kaufte ein ge- 
drungener Mann mit Yankee- Gesicht und Yankee- Accent 
die Ergebnisse des Sammelfleisses der Lumpensammler 

! zusammen, die er an die — später zum Teil ihm ge- 
hörigen — Papiermühlen in den Neu England Staaten 
verkaufte. Die unmittelbare Nachbarschaft bewirkte, das« 
beide Männer sich auch persönlich nnd geschäftlich näher 
traten und schliesslich die Hauptbegründer der Kabel- 
verbindung der neuen mit der alten Welt wurden. 

Die HissUsIpni-komaisslnn, unter deren Oberaufsicht 
die Flussbauten im Mississippi stehen, hat ihren Jahres- 
bericht erstattet. Sie behauptet, dass die von ihr ge- 
machten Anläget! sich sehr gut bewähren, und nicht mehr 
als blosse Versuche betrachtet werden können. Zum 
ersten Male spricht sich die Kommission auch offen für 
Deichbauten aus. Die von ihr vorgeschlagenen Deiche 
sollen jedoch nicht auf eine Höhe gebracht werden, dass 
sie gegen solche ausserordentliche Fluten , wie die vom 
letzten Frühjahre, schützen, sondern nur hoch genug ge- 
macht werden, um gewöhnliche Fluten, wie sie fast jedes 
Jahr vorkommen, in Schranken zu halten, wodurch der 
Schiffahrt ein Nutzen geschieht. 

Weniger erfreulich als die übrigen Teile des Berichts 
ist der Schluss, worin mitgeteilt wird, dass von deu 
$ 4 123 000, welche für die zwei Jahre, 1. Juli 1882 
bis 30. Juni 1884 bewilligt waren, bereits so viel ver- 
braucht ist, dass nach den Berechnungen am 1. Juli 1883 
nur noch $ 950 000 übrig blieben, d. h. von der für zwei 
Jahre bewilligten Summe wird für das zweite Jahr kaum 
mehr als ein Viertel übrig sein, nnd es wird dcsshalb eine 
Nachbewilligung nöthig werden, wenn die Arbeiten nicht 
in's Stocken gerathen sollen. Wüsstc man, dass das Geld 
sämmtlich gut verwandt worden wäre, so hätte das nicht 
viel zu sagen, aber es sind unangenehme Gerüchte im 
Umlauf, dass die an dem Bau beschäftigten höheren In- 
genieure einen grossen Theil des Geldes vergeudet haben. 

kunsl nnd Wils der Neger. Hierüber hat Max Büchner 
jüngst im „ Ausland" Bemerkungen gemacht, die uns sehr 
treffend dünken und aus denen wir Nachsiehendes mitteilen : 

„Die Neger, wie überhaupt alle Wilden sind grosse 
Kinder, man braucht deshalb ihr geistiges Thun nicht 
besonders ernst zu nehmen. Jenes erstaunliche System 
von Tiefsinnigkeiten, welches tbcologisirendeStubenforschcr 
aus ihnen ans Tageslicht ziehen zu müssen glaubten, hält 
nicht Stand vor einer nüchternen, unbefangenen Prüfung 
des Thatsächlichen. Um über religiöse Vorstellungen bei 
Naturvölkern etwas wirklich Stichhaltiges zur Erkenntnis 
zu bringen, dazu gehört auch viel mehr Zeit und nament- 
lich auch viel mehr kritische Schärfe, als manchen Bericht- 
erstattern verfügbar zu sein schien. Vorläufig lässt sich 
an einem kleinen Mädchen von fünf Jahren, das mit seiner 
Puppe plaudert, die ganze Mythologie der Naturvölker 
besser studiren, als aus den dicksten, unverdaulichsten 
Büchern hochgelehrter Anthropo- und Ethnographen. 

Man bat die Neger als „Feliscbanbeter" rubriciren 
wollen und ihnen nachgesagt, dass sie Fetischdienst be- 
treiben nnd sieb zur Fetischreligion bekennen. Ich ver- 
mochte jedoch für derlei Wortschwall keine reelle Grund- 
lage aufzufinden. Weder irgend eine Art Anbetung noeb 
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irgend ein Dienst wird mit dem hannlosen Spielzeug ge- 
übt, das wir Fetisch nennen, wohl aber wird in dasselbe 
eine geheimnisvolle, halb empfundene, halb gedachte gute 
oder böse Kraft hineinphantasirt 

So ein Neger sitzt häutig da und denkt an garnichts. 
Nun trifft sein Auge zufällig einen knorrigen Ast, der 
etwas sonderbar gewachsen ist and ungefähr aussieht wie 
ein menschliches Antlitz. Er bat seine Freude daran und 
nimmt sein Messer, um der Natur noch eiu wenig nach- 
zuhelfen. Er schnitzelt die Augen, den Mund, die Nase 
besser heraus und schliesslich blickt das Ding so spass- 
haft drein, dass er es für immer besitzen mochte und vor 
seine Hütte verpflanzt. Alle Tage betrachtet er nun seinen 
„Fetisch" und alle Tage grinst ihn dieser eindrucksvoll 
an. Der Fetisch grinst drohend, das ist ganz gut für 
die Feinde, die werden sich duvor fürchten. Vielleicht 
lasst sich die Wirkung noch erhöben, indem man die 
Augen rot macht oder in den Bauch ein kleines Spiegel- 
chen einsetzt u. s. w. Auf solche Art ungefähr denke 
ich mir das noch heute sieh täglich wiederholende Zu- 
standekommen der ersten üötzenfiguren. I*t das nun ein 
religiöser Vorgang? Ich glaube nein. Ich glaube, er 
gehört weniger dem Hegriff ^Religion", als dem verwand- 
ten, aber ursprünglicheren Begriffe „Kunst" an. Von 
dem Standpunkte rein künstlerischer Betrachtung aus wer- 
den denn auch die bildlichen Erzeugnisse des urwüchsigen 
Negergeinütes geniessbarcr sein, als wenn wir erst in die 
abstrusen Tiefen vergleichender Keligionsforschung hinab- 
steigen müssen, ganz abgesehen davon, dass der moderne 
Menschenverstand an haltlosen, theologischen Spitzfindig- 
keiten überhaupt kein Interesse mehr hat. Gewiss bleibt 
es selten beim Rchnffen aus blosser Freude an neuen 
Formen. Kaum sind dieselben fertig, so bemächtigt sich 
ihrer fast stets das Bedürfnis einer Abwehr der dunkeln 
Schicksalsmächte, die als Erklttmngversiu-he gelegentlicher 
Angstgefühle in die umgebende Welt hinausprojicirt wer- 
den, und die Nachahmung stempelt sie zu gesetzlichen 
Typen. Aber zweifellos kommt diese praktisch -religiöse 
Nutzbarmachung erst in zweiter Linie. Statt der Namen 
„Fetisch" oder „ Götzen 14 dürften deshalb lieber die Aus- 
drücke „Amulette" oder „Medianen* zu gebrauchen sein." 



Yerkenr .entseaer Schiffe in jnvanischru Häfen in 188». 

In Batavia gingen im Jahre 1883 18 deutsche Schiffe 
(16 Segel- und 2 Dampfschiffe) ein, davon 3 (2 Segel- 
schiffe und 1 Dampfschiff) in Ballast. Jene Fahrzeuge 
sind sämtlich in dem nämlichen Jahre wiedor ausgegangen, 
darunter 10 (9 Segelschiffe und 1 Dampfschiff) in Ballast. 
In Cheribon gingen 7 deutsche Schiffe (5 Segelschiffe und 
2 Dampfschiffe) ein, darunter 4 (3 Segelschiffe und 1 
Dampfschiff) in Ballast. Von jenen Fahrzeugen liefen in 
demselben Jahre 6 (5 Segelschiffe und 1 Dampfschiff) mit 
Ladung wieder aus. — s— 

Verkehr «Vnfseher Schiffe in Inenes- Aires i. J. 18*1 

Eingegangen sind 149 deutsche Fahrzeuge, darunter •'■< 
Dampfschiffe und 80 Segelschiffe; zwei der letzteren liefen 
Bnenos-Ayres als Nothafen an. 3 Schiffe, 1 Dampfschiff 
und 2 Segelschiffe, liefen in Ballast ein. Von jeneu Fahr- 
zeugen wurden 2 Segelschiffe verkauft und gingen 12 t 
(61 Dampfschiffe und CG Segelschiffe) wieder aus, darunter 
49 (45 Segelschiffe und 4 Dampfschiffe) in Ballast und 
1 Segelschiff leer. — «- 

Verkehr deutscher Schiffe in Antwerpen in Jahre ISM. 

413 deutsche Fahrzeuge kamen an, und zwar 205 Dampf- 
schiffe und 148 Segelschiffe, darunter 22 (8 DampfscbiS 
und 14 Segelschiffe) in Ballast. 3 Segelschiffe wurd--: 
für deutsche Rechnung angekauft; 1 Dampfschiff wn:i- 
verkauft. Von jenen zusammen 415 Fahrzeugen jrinp 
in demselben Jahre 401 (263 Dampfschiffe und 141 See- 
schiffe) aus, davon in Ballast 153 (104 Dampfschiffe ui.l 
49 Segelschiffe). Am Jahresschlnssc waren 1 1 deutsch« 
Schiffe (10 Segelschiffe und 1 Dampfschiff) im Hafen 



Bin« Cyelone hat Akyab am 1 6. Mai , also ziemLit* 
spät in der Jahreszeit noch betroffen und ausser argen Vr< 
Wüstungen in Stadt uud Hafen, der Schifffahrt einen §rre«rs 
Verlust bereitet dadurch dass sie den 187(1 neu gebauten Yns 
türm völlig umwart. Chittagong im Norden, Rangnn im V.'i 
haben deu Stnrm gespürt, aber weiter nicht unter ihm Rttm- 
Verschiedeue Dampfer die zwischen Calcutta, Rangun i*. 
Madras fahren, haben das Unwetter mit mehr oder 
Erfolg auf See abgehalten. 
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Urem er Ii aven^ Bürgermeister Smidtstrasse 72, 
Mechanisoh - nautischeB Institut, 

übernimmt die komplete AunrQstung' von Schiffen 
mit sammtlicben zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Hochern, sowie das Kompensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 

Soeben erschien : 

Handbach 

Kiir Vorbereitung; nuf die I"rüfiiii|t7 

dvr 

Seedampfschiffe-Maschinisten 

erster, «weiter n. dritter Klasse 

TOD 

6. A. AM MANN. 

450 Seiten mit 34 Figuren -Tafeln. 
Pest gobunden Prols: 7 Marie 
Dieses Ruch (das erste fflr Schiflsmasehinisten geschriebene) 
enthalt das ganze Wissensgebiet für Maschinisten aller 3 Klassen 
In ausserordentlich leiohtfatslicher Darstellung, sowie auch die 
gesetclichen Vorschriften. 7m beziehen durch Alle Buchhand- 
lungen, sowie auch gegen Einsendung des Betrages direct franco 
von der Verlagsbuchhandlung LlfMius B> Tischet in Kiel. 



Soeben erschienen im Co mmisslens- Verlag von J. B. BSJ» 
in Flensburg: 

Hülf'Ntafeln 

schnellen Berechnung von Deviation« -TaMh 

Ü fUr d«n 

Regelkompass eiserner Schiffe, 

berechnet und herausgegeben von den 
König!. Preuss. Navigationslebreru F. Jessen u. Th. 

Vorstehendes einzig in seiner Art dastehende Werk is: 
berufen den Kapitänen eiserner Schiffe die Herstellung ein« 
Deviation» ■ Tabelle für sämtliche Koropassknrse so leicht wie 
möglich «!U machen. Es umfasst etwa 1 5W Tabellen , welch* 
den veränderlichen Theil der Deviation enthalten und die er- 
forderliche Anzahl Tabellen mit dem constanten Theile de: 
Deviation. Ausserdem befinden sich im Anbang eine Anzahl 
Tabellen, welche die Krangungs-Deviation enthalten, sowie auci 
verschiedene andere, für den praktischen Gebrauch sehr oütt- 
licho Tafeln. 

Dieses Werk setzt den Schiffsführer in den Stand bei Vermei- 
dung des sehr zeitraubenden Rundschwaiens des Schiffes anf Sc< 
durch Beobachtung der Deviationen auf nur zwei Kursen in kürze- 
ster Zeit zu einer zuverlässigen Deviations-Tabelle su gelangen. 



Grermanisclier Lloyd. 

Deutsche Genelleehatt asur ClnaaJnoirung von Schüfe n- 

Cestral-Bareas: Berlin W, Lutzow-Strasse 66. 

Schiffbaumeister Friedrieh 8ehüler, General-Director. 

SchirTbaumcister C. H. Urans in Kiel, Technischer Director. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen and aasserdeutsohen Hofenplätsen, wo_aie nur Boit noch 
ciobt vertreten ist, Agenten oder Besichtiger su ernennen, and nimmt das 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 
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Seebilder. 
>«n Kanibirg narh KonstaniiuopeL 

Kntfr Brlf f d. i. 1.1. Mal. — W» Malta. 

[.Fortsetzung. 

Für Abwechslung war heute fortwährend gesorgt. Denn 
plötzlich eröffnete eine erste Schaar von Delphinen ihr lustiges 
Spiel vor dem Bug des brausend die Wellen zerteilenden Schiffes, 
bald auf dem Hauch oder mit der Seite oder auf dem Kücken 
schwimmend, in tollen Sprüngen durch die Luft vorausschiessend, 
und um die Wette ihre Scbwimmkünate und weissen Bauch- 
schilder unter schwarzbraunen Kücken produziretid; neben ihnen 
ein dichter Klumpen von wohl vierhundert Moven um einen 
grossen Fisch, der auf dem Meere schwamm, kreischend und 
sich gegenseitig neidisch bekämpfend; dann wieder rechts drei 
stattliche Walfische oder Nordkaper ruhig nebeneinander daher- 
ziehend und verwunderungsvoll vielleicht den närrischeuSiirüngen 
ihrer kleinen Verwandten zuschauend. Und Uber Allem ein 
harzig süsser Dult vom Lande her, als wir mit frischem Winde 
um S Uhr Morgens Kap St. Vincent und damit die südwestliche 
Ecke von Europa in grosster Nähe umfuhren, während ebeu 
ein französischer gegenkommender Dampfer der Sigualstation 
daselbst die Buchstaben I' Q Ii signalisirte, d. h. „melden Sie 
mich meinem Rheder!". Ein weisser runder Tuim mit grüner 
Kuppe, moutirt mit einem starken Drehleiter erster Ordnung, 
welches NO Fuss hoch über dem Meere »• Meilen weit sichtbar 
ist, zeigt deu Seefahrern bei Nacht diese Ecke, welche schart 
umfahren binnen kaum einer Stunde in ein völlig verändertes 
geradezu südliches Meer mit geringer Bewegung, lauen Winden 
und bald auch veränderter Farbe geleitet, wo eine sommerliche 
Temperatur herrschte, wahrend es kurz vorher noch leidlich kühl 
war. Kap Vincent bildet so eine ganz auffällige Wetterscheide, 
welche sich uns freilich von der angenehmen Seite zeigt, da 
wir alluiälig den Winter satt bekommen hatten Dass aber 
gleichzeitig mit entschieden zunehmender Wärme die Tage 
ebenso merklich an Lange abnehmen . war mir .speziell eine 
neue Ueberraschung. Doch wurde der erste lungere Abend 
angenehm verbracht, du uus ein vor den Bug treibeuder por- 
tugiesischer Fistberniaiin gegen ein Zebiischilliugsstück zwei 
delikate Mahlzeiten von fischen überlassen hatte. Tabak dürfe 
er nicht annehmen, doch war eine Handvoll Cigarren als Zugabe 
hochwillkommen. Elf Kopfe Bemannung zahlte die kleine Arche 
Noah, welche hier auf der grossen Heerstrasse der Dampfer 
nach und von Europa gewiss gute Geschäfte macht. 

Am andern Tage sollten wir gegen Morgens S Uhr Gibraltar 
und die nach dieser Stadt benannte nur sieben Seemeilen breite 
"Strasse passiren. 

War es in Erwartung dieses grossen Ereignisses oder weil 
ich das erinnerungsreiche Kap Tralalgar auch sehen wollte, 
genug, ich war nach erquicklichem Schlafe — mau lernt an Bord 
allerlei, drei Male warm essen und zwischendurch früh fi Uhr 
eine Tasse Kaffee mit Butterbrod und Nachmittags 3 Uhr Kaffee 
mit Hamburger Topfkuchen verzehren, so lange die Herrlichkeit 
noch dauert, und namentlich dann auch der gehörigen Buhe 
pflegen — schon um 1 Uhr Nachts auf der Brücke, wo es aber 
noch ganz wie gewöhnlich friedlich und ruhig aussah. Der 
Steuermann mit dem Manu am Uuder auf der Brücke, ein Mann 
auf dem Ausguck, der dritte Wachtsmann irgendwo unter- 
gekrochen, das Wetter schon und still, die Unlersegel gesetzt 
und voll beim Winde und wenig gegenkommende Schifle; doch 
war dem Steuermann die wenn auch noch sehr geringe Dünung 
von vorne verdächtig. Wir plauderten bis ! Uhr hin, repetirten 
mal wieder die Sternbilder in dieser Zeit der Nacht bei dem 
Bellen Mondlicht und dann ging ich wieder nach unten, auf dem 
Sopha das Weitere abzuwarten. Die See wurde offenbar un- 
ruhiger, es kam Wind und so ging ich um 3 Uhr wieder nach 
oben und hatte dann links Kap Tralalgar, rechts Kap Spartel, 
«•rsteres mit seinem Drehfeuer, letzteres mit sehr heilem, hohem 
festem Feuer voraus, zwischen denen hindurch es in den mehr 
uud mehr auffrischenden Wind und die Schaar der üegensegler, 
nicht Dampfer hineinging. Die Küsten lagen noch im Dunkel, 
später erkannte man das jäh abfallende Vorgebirge von Tralalgar 
und die Statte der letzten grossen Seeschlacht, welche Admiral 
Werner in seinem zweiten Bande der „berühmten Seeleute" so 
anschaulich beschrieben bat. Wir hatten das Thema schon den 
Abend vorher durchgesprochen und jetzt forderte die Gegen- 
wart ihre Rechte. Da die Segel anfingen lobendig zu werden, 
nahm der Steuermann die Stagfock ein, dann liess der Kapitän 
Jas hintere und gleich darauf auch das vordere Gaffelsegel fest- 
machen, wobei man sehr deutlich sah, wie sehr die Existenz 
und Hülfe des dritten Wachtmanns Noth th.it und dass derselbe 
durchaus nicht überflüssig ist Der Wind erwies sich als der 
uicht ungewöhnliche „Wind der Strasse von Gibraltar", wird 
rasch ungebührlich grob „wie ein halber Kubsturm" und Haut 
alt, sobald man trotz alledem in die Engen hineinsetzt und Kap 
Tarifa, die südlichste Spitze von Spanien, passirt hat. Oestlicn 
Gibraltar wurde es wieder ganz still werden, nachdem allerdings 
der „Lokalwind" seine Schuldigkeit gethan und eine ganze 



Menge westwärts bestimmter Schiffe, durch die Strasse geleitet 
habe, vor welcher der Westwind der letzten Tage und der ein- 
setzende Strom sie im Mittelmeer festgebannt gehalten hat. 
Wie vorhergesagt, so kam es auch. Vor Tarifa halber Sturm, 
bald hoher Seegang in dem in der Mitte der Strasse ostwärts 
setzenden Strom, und eine Masse Aussegler an der Nordseite 
der Strasse, wo eine westliche Gegenströmung und schlichteres 
Wasser die Schiffe in den Atlantik geleiten. Wohl hundertund- 
fünfzig meist grosse Schiffe mögen uns bis s Uhr passirt sein, 
dem rückwärts gewandten Blick ihre bellen Segel in der Morgen- 
sonne zeigend. War bisher das Küstengebirge nirgends sehr 
imposant gewesen, so wurde es jetzt desto interessanter, je 
näher wir der Meerenge und damit den beiderseitigen Küsten 
kamen. Die afrikanische Seite ist vom Kail Spartel bis Ceuta 
von hohen Bergen umsäumt, unter denen der über 8 000 Fuss 
hohe Sinouilo östlich von Tanger mächtig hervorragt und mit 
seiner übergeneigten kegelförmigen Spitze an den von Bonn 
aus gesehenen Helberg unseres Siebengebirges erinnert. Die 
afrikanischen Berge sind alle mehr oder weniger kegelförmig, 
nicht so massig abgerundet als die gegenüberliegenden euro- 
päischen, der rieissige Anbau des Fusses derselben hüben wie 
drüben ist gleich deutlich erkennbar. Von dem als weisses 
Viereck an den Berg herauf sich ziehenden Tanger, welches 
an die bekannten Bilder des alten Algier erinnert, kommen 
zahlreiche Händler in Gemüsen. Geflügel und Ziegen täglich 
nach Gibraltar hinüber, wie der Kapitän erzahlte, schmutzige 
verwegene Gesellen, deren Nähe nicht Mos «regen des Knoblauch- 
gerne hs unheimlich wirkt. Auf der europäischen Seile fallen 
bald in die Augen die gezackten lierge von St. Bartolomaus, 
an die sieben Churfürsteii über dem Wallen see erinnernd; mit 
ihrem Fuss tauchen sie treilich nicht wie der Watzmann in einen 
tiefgrünen Königssee mit prächtigen Saiblingen, sondern in eine 
merkwürdig hoch hinanreichende Anspülung rötlichen Sandes, 
den oflenbar die westliche Strömung aus der Strasse hier abge- 
lagert hat. An den St. Bartolomaus Berg sehliesst sich eine 
Einsattelung und dann folgt die ebenfalls 1.~><KiFuss hohe Silla 
de Papa; da hinter beiden Bergen mit ihren zackigen Spitzen 
eine hohe Bergkette der Küste parallel strich und das zwischen- 
liegende Thal fast ganz mit den vom Winde herübergedrängteu 
Nebelwnlken erfüllt war. so konnte man sich ohne viel Phan- 
tasie nach dem Berner Oberland und Grindelwald mit seinen 
Gletschern versetzt denken, neben welchem die Sehreckhörner 
und der Eiger Wache hielten. Daun streckte sieh Tarifa auf 
seiner kurzen sandigen Nehrung heraus, de-scti grüner Feuer- 
turm wie der Turm von Uberwesel fast au» dem Wasser auf- 
zuragen schien. Die Altstadt Tarifa mit ihren weissen Häusern 
und maurisch flachen Dächern liegt seitwärts der neuen Festung 
mit ihren roten Ziegeldächern und schweren Forts am Gestade 
des Meeres. Das Land ist herrlich angebaut, überall schon 
grtin und von dunklen Cacttishecken durchzogen, oben den 
Berg hinauf bunter Busch: von der in ihren „Tetas" 2430 Fuss 
hoben Nuestra Senhora de la L;iz hinter Tarifa senken sieb 
mindestens fünfzehn deutlich erkennbare Bergrücken wie vom 
Drachenfels nach Konigswinter mit zwischenliegcnden Ei 08 ta- 
kungen zur Küste herunter, welche hier gerade verläuft und 
zuletzt in etwa S>i Fuss hoher Böschung schräg abfallend dem 
Regenwasser jeder Schlucht einen aparten Auslaut zum Meere 
verstatlet, als sähe man Lorch mit seinem Eiscnhahndamm uud 
den vielen Durchlässen leibhaftig vor sieb. Und Alles bunt 
grün und mit vielen Wohnungen besetzt im woblthuenden Gegen- 
satz gegen die trostlose Haide und die menschenleere Oede 
der portugiesischen Küstenborge in der Nähe von Kap Vincent 
und nördlich vom Tajo. Die hellen Stellen auf den grünen 
Aeckern seien Mais und Zuckerrohr, welches letztere viel von 
Afrika nach Gibraltar gebracht wird, erläuterte der Kapitän dazu. 

Immer noch drängten sich die Nebelmassen vom Winde 
getrieben über die 25"0 Fuss hohen Picacho- und Eumedio- 
Berge, ohne dass die Dünung gerade grosser wurde: diese nahm 
vielmehr stetig ab. je mehr wir uns jetzt dem hinter Tarifa 
allmälig hervorkommenden Felsen von Gibraltar und der tiefen 
Bucht von Algesiras näherten. In zwei Absätzen fällt der 
steile Berg von Gibraltar nach der Strasse zu ab bis herunter 
nach der 80 Fuss hohen „Spitze von Europa", über welcher 
sich der Feuerturm 150 Fuss steil aus der See erhebt. Beide 
Absätze sind bedeckt von unzahligen militärischen Bauten, ob- 
gleich eine Landung hier fast unmöglich zu nennen ist. Die 
Festungswerke verraten freilich vielfach, dass man gegen Klein- 
gewehrteuer sich besonders hüten will, doch sind auch weite 
Schicssoffnungeu genug da. wenn auch nicht wie in den be- 
rühmten Felsengallerien übereinander nach der Landzunge 
hinüber, welche den isolirten Felsen von Gibraltar vor dem 
Festlande schützen. An der Strasse zunächst, an und in den 
genannten Befestigungen liegt die Gouvernementsstadt; daran 
tchliessen sich der Bai entlang, also am westlichen weniger 
steilen Abhang des Felsens, die öffentlichen Anlagen und an 
diese nach dem Innern der Bai hin die Gesrbäftsstadt Gibraltar. 
Wir sahen von ihr nur wenig, desto deutlicher die vielen, vielen 
Hulks, welche als Kohlenlager bo und so vieler Kohlenfirmen 
dienen. Die Entwicklung der Frachtdamplerfatrt bat Gibraltar 
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zu einem, der besuchtesten Kohlenhäfen gemacht. Schiffe, die 
.kohlen" wollen, geben ihre Absicht zeitig durch ein Signal 
der Signalstation kund, welche in einer leichten Einsattelung 
zwischen der nordlichen nnd südlichen Spitze des Gibraltsr- 
felscns hoch oben liegt; von da teilt der Telegraph den Namen 
des Schiffes und sein Bogehr der betreffenden Firma mit, diese 
schickt die nötige Mannschaft an Bord des Hulks. und wenn 
das Schiff läugsseit des Hulks kommt, ist die Mannschaft schon 
parat, die Kohlen hinüber su schaffen, damit das Schiff mög- 
lichst rasch expedirt werde. Da unier erster Maschinist anf 
Hefragen erkürte, das» er noch für sechs Tage nnd mehr 
Kohlen in Vorrat habe, so fuhren wir jetzt direkt vorbei, und 
sigoalisirton bloss unsere Namen-Buchstaben hinauf, damit wir 
als „passirt am 7. Mai" berichtet würden. An der Ostseitc 
fallt der Felsen viel steiler ab; er wird früher vielleicht die 
Einsattelung nicht gehabt haben, denn jetzt liegt unterhalb 
derselben ein ziemlich steiler Abhang von gelbrötlichem Schutt 
nnd Sand, welcher offenbar von oben abgebröckelt ist. Ein 
kleines Fischerdorf liegt am Wasser wie angeklebt an den 
steilen Hang; die Insassen sollen indessen mehr „vom Strande* 
als vom Fange leben, da viele Schiffe hier scheitern, welche 
die wechselnde Strömung und der Nebel über ihren Ort ge- 
tauscht haben. Schmale Fusssteige führen um den Gibrai tar- 
Felsen vielleicht ganz herum; stellenweise waren jedoch die 
Abstürze so steil wie die unter der Burgruine des Drachen- 
fels und entzogen sich unsern Instrumenten. 

Ksum eine halbe Stunde waren wir im Mittelmeer selber 
und hatten eben noch im Scheiden von der Strasse die Terrassen 
der Gallerien wahrgenommen, welche die nach der Landaeite 
im Felsen untergebrachten Batterien markiren, als alle Nebel 
verzogen waren, der steife Wind völlig aufgehört hatte und 
nun das Mittclmcer mit seiner wunderbaren azurnen Bläue im 
hellen Sonnenschein des Maimorgens rings um uns lag, Ceuta 
und die afrikanische Küste unsern Blicken entschwanden und 
das malerische spanische Küstengebirge bis zum „Acbatfelseu" 
des Kap de Gatä uns zum Führer dienen sollte. Der Kurs 
OJS wurde für die 150 Sm. lange Strerkc aufgegeben und nun 
ging Jeder an seine dringende Arbeit, welche durch den gestri- 

gen Buss- und Bettag eine störende Unterbrechung erfahren 
atte. Das Dringendste war die Herstellung von Ventilatoren, 
Sonnenscgeln, Hängematten, kurz die Vorbereitungen für die 
zu erwartende Sommerhitze, welche seit Vincent plötzlich 
Jedem von uns zum Hewusstsein gebracht war, der bis dahin 
noch nicht so recht an die Wandlung glauben wollte. Ausser 
dem gab es viel zu „malen", die Winsche mussten gereinigt 
und bunt angestrichen werden, der Zimmermann einen ver- 
gessenen Durchlas« für die Schiffstreppe herstellen, damit man 
nicht immer Über die Monkey-Reling an Deck klettern brauche 
u. s. w. Die Ventilatoren bestehen aus ein Decimeter breiten, 
an einem Ende um einen Centimeter umgeschlagenen Ringen 
von Kupferblech, so weit, dass sie genau in die Fenster oder 
-Ochsenaugen" der Schiffswande passen, und werden an den 
halben Umfang dieser Ringe etwa einen halben Meter lange, 
flach gerundete Stücke Weissblech gelötet, damit dieselben die 

f [egenkommende Luftströmung auffangen und in das Innere der 
angs den Seitenwinden liegenden Logisraum e leiten. Sie sind 
ganz praktisch nnd schaffen eine sehr erwünschte Lufterneue- 
rung; von aussen sehen sie wie GescbüUmiindungen aus und 
werden anfänglich den chinesischen Seeräubern wohl einen 
heilsamen Schrecken cingeflösst haben. 

Die Weiterfahrt giebt in der That Zeit, sich anf sein 
Inneres zurückzuziehen, da die Aussenwelt vorerst weuiger 
bietet. Wir fahren in einem Abstände von 80—30 Sm. längs 
der spanischen Küste hin, so dass nur die hohe Sierra Nevada 
Ober das niedrige Küstengebirge deutlich hinausragt, die Städte 
Maliiga, Almeria aber unter dem Horizont verschwinden. Die 
5000 Fuss hohen Almunecar-Berge zwischen beiden Städten 
sind noch in Winterscbnee, doch nicht so dicht domartig ein- 

? gehüllt, wie der ewige Schnee die Hergriesen des Berner Ober- 
andes bedeckt, sondern lassen die einzelnen Grate und deren 
verschiedene Abstürze aus der leichten Decke hervorblicken; 
die noch 3000 Fuss höheren Kastenberge in der Nahe des 
Kap de üata, die Gador- Gruppe, werden im Morgennebel 
passirt. Vom Kap de Gata führte dann der Kurs 'quer über 
nach Kap Tenes an der afrikanischen Küste, so dass wir län- 
gere Zeit völlig freie See um uns hatten. Der Freitag war 
ein ganz klarer Tag, am wolkenlosen Himmel stieg die Sonne 
auf und ging ebenso im Westen unter, der Horizont von wun- 
derbarer Scharfe den ganzen Tag hindurch. Unter dem blauen 
Himmel zeigte die See eine mit der schönblauen Lösung von 
schwefelsaurem Kupferoxyd vergleichbare Farbe, wie wir sie 
früher zu den damals neuartigen galvanoplastiscben Versuchen 
im „physikalischen Kabinet der Proviuzialscbute zu Jever" zu 
benutzen pflegten. Das Wasser war geradezu erfüllt von klein- 
sten wcissleuchtenden Tierchen, sonst sah man nur vereinzelte 
Delphine und gar keine Vögel auf der langeu Fahrt. Auch an 
Schiiten war diese Strecke durchaus leer, selbst als wir die 
afrikanischen Gebirge in fünfzig Seemeilen Abstand durch- 
schimmern sahen, erblickton wir weder Segel noch Kaucb von 
irgend einem Fahrzeug. Leider war der Wind fortwährend 
uns entgegen und von unwillkommener Starke, nach Richtung 
und allem der reine KO-I'assat. Sollte er bis Malt* so an- 



halten nnd die krappe Dünung noch zunehmen, so kostet tt 
uns einen vollen Tag Reise mehr zn den schon ii und w 
den Kanal geschmälerten zwei Tagen. Das afrikanische Geturif 
ist längs der Küste hier ziemlich niedrig, die Ober 5Q0G Fui 
hohen Vorberge des Atlas siebt man desto deutlicher ssd viel- 
fach über die Nebel der Küstcureihe hi nana regen. 

Aber gemütlich war es heute an Bord wie je zovor. 1ha 
steht vor 8onnenaufang auf, begruist die Wschtmustcktt 
und wartet auf der Brücke den Untergang des Mondes saldo 
Aufgang der Sonne ab, bis der Steward mit seiner „Macs*' Kifa 
nnd einem Butterbrot erscheint, welches mit grösstem Appetit 
und Behagen in dem frischen Zuge des Morgenwindes »enp':>; 
wird. Gegen b' Uhr ruft der Steuermann von der Brocke » 
dem Telegraphen die wahre Scbrffsseit nach dem Maschinen^; 
herunter, damit der Maschinist seine Uhr neu stellt Dia 
kommt die Episode der gründlichen Deckreinignog, wIIum! 
welcher man sich zum Schreiben in die Kajüte oder dstSw- 
gationssimmer zurükzieht, wenn nicht Wind nnd Wetter dir 
Arbeit an einem genial vom Zimmermann in der Ecke 4« 
Kommandobrücke improvisirten Klapptisch gestatten. Die Red- 
lichkeit unseres Decks steht in wohlthuendem Gegensatz gern 
den Schmutz der meisten Dampfer; viel mag dasu beitrirn 
da*« unser Spardeck von vorn bis hinten frei liegt ist WiosV 
und so der Ansammlung von Schmutz nnd Staub schon dadurr. 
vorgebeugt ist. Auch hegen die Kajutsraume vor der Much;;- 
mittschiffs und sind nicht wie auf den Segelschiffen uadneirt 
Dampfern der Kugclfang für Alles, was lose längs DecktteiK 
Dann beginnen die astronomischen Beobachtungen an Kompi^ 
und Chronometer und jetzt erscheint der Steward wieder, «: 
freundlicher Miene zum sehnlich erwarteten aubsuniif 
warmen Frühstück einznladen. An Deck ist jetzt die sadm 
Wacbttnannachaft aufgezogen, die erste bat „Wacht uirK«*' 
für gewöhnlich: in diesen schönen Tagen sind aber alle Hui; 
an Deck beschäftigt, die Restanten aufzuarbeiten. Vom Nnd 
nenpersonal sieht man desto weniger; der erste Mauso» 
ein Schlosser seines Handwerks, wie die meisten Uebrigea i^ 
eifersüchtig gegen die Allgewalt des Kapitäns, wird obert« 
nie an Deck gesehen, der zweite und dritte Maschinist betrilip 
sieb gelegentlich an Decksarbeiten . die drei Heizer u*d e 
beiden Kohlenzieher siebt man nur beim Wechsel ihrer Wicttu 
zwischen dem Logis vorn und der Maschine oder Komboiebin* 
her wechseln. Die eigentliche Schiffsarbeit müssen 6 Matrc* 
einscbliesslich des Zimmermanns, je drei anf jeder Warst* 
ihren zwei Steuerleuten leisten; ausser ihnen ergaaieo s 
Koch und der Steward das 18 Köpfe starke Personal 4« t 
pitans. Von lebendem Getier, auch nicht dem viel berocbiiP 
habe ich noch nichts, gar nichts bemerkt, nur eine » < » ,r 
Gans hat sich in Riga auf's Deck verirrt und fahrt je tu* 
stillvergnügt mit nach südlichen Breiten, bis auch ihre S* 
schlagt. Mittags zwischen 18und 1 Uhr wird gerechnet, «■•►► 
aufgegeben, die freilich im Laufe des Tages vielen Veranderu.'- 
unternegen, und der Nachmittag wieder unter Arbeit«*^ 
Art hingebracht. Leider hatten wir keine Harpune ssB*'- 
so dass wir die Delphine unangefochten ziehen lassen s* 5 * 
sie mit Revolverschüssen zu behelligen, kann ein richtig«* 

Slied des rheinischen Jagdschutzvereins doeb nicht nber'iJw 1 
ringen. Dazu sind die Thiere neben ihrer fabelhaftet 
digkeit und Lustigkeit auch zu schön, da sie drei Fsrbn» 
Leibe tragen, welchen bekanntlich mit blanker Waffe «stff 
getreten wird. Deun auch diese Erinnerungen verm--- 
nicht ; nm 6 Uhr Abends geht's nach „Hagemann" ssd m> 
Stoff ist wenigstens ebensogut als in dem allen RheisUs^- 
bekannten „Mauspfad" zn Bonn. 

Am Samstag don lo. Mai war der Wind ruhiger, 4» 
schlichter, die Sonne entsprechend warmer, so dass nickt .1 * 
der Zimmermann seinen Rock auszog; der ganze Ts« s* 81 
rechter sonniger stiller Mittelmeertag, wie ihn Tempi p*" 1 
d. h. „Passatzeiten" nur mit sich führen können. Dir Lsn * 
schon so trocken, dass nach dem Waschen das Deck 1*°" 
einer halben Stunde wieder auftrocknet, alles Holz an' b'" 
glitzert von Salzteilcben . welche mit dem salzigen See»** 
am Morgen über Deck gespritzt sind. Dieselben mache« •\" 6 
merklich raub anzufühlen, und müssen z. B. vor dem Aosnw-"* 
sorgfältig durch Abwaschen mit süssem Wasser entfernt «e«^ 
Eine sehr angenehme Abwechselung ist auch seit Gier»*' 
eingetreten, die Entfernung der „Schlingerleisten" vom Ksit* 1 
Dieselben bilden wirklich eine unangenehme Zugabe IBB '* 
m finnischen Hanshalt. Zwischen hohen Vierecken von ssdffr 
halb Qaadratfuss Fliehe den ganzen Apparat des 
verstauen und aus ihnen mit allerlei Schwebekünsten sein 
im Schweiss des Angesichts zum Mundo führen, dabei des 
der Ucbrigen ausgesetzt sein, wenn nicht Alles nach " ll ' k 
und Willen gelingt und am Ende müde und halbsatt aafcj«'* 
um nachher das (Jlück wieder vielleicht mit mindern 



zu versuchen — nun es lernt sich ja auch und gut mag f! 
sein, aber man freut sich mit Onkel Bräsig doch, wens's ^ 
ist. Ja, wenn noch die alte holländische oder Emdcr Mu> ; '- 
rolle an Bord gälte, die „zweimal in der Wocbe grunf. 
mal graue Erbseu, zweimal „Sackkuchen" (den wir je»' ^ 
deutsch „Pudding" nennen), und den siebenten Tag.»»' 1 ; 
Herrgott giebt" versprach, da konnte man unschwer ei;t 
die andere dieser Mahlzeiten verschmerzen; aber jetzt tu'; 
die Seemannskost doch so mancherlei Abwechseln»«; nad 
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Appetit ist to naturwüchsig scharf, dass man wirklich zu kurz 
zu kommen glaubt, weoo man sich eine Pause gestattet. 

Algier passirten wir zur Mittagszeit, als leider die Sonne 
schon weit binnen Landes stand; man soll es eigentlich in der 
Morgenbeleuchtung sehen, doch erkannte ich freudig die vielen 
Kmzelnheiten wieder nach der Schilderung in einem Frühjabrs- 
Feuilleton des leitenden rheinischen Blattes, uud konnte dies- 
mal den FOhrer des Kapitäns abgeben, der mit steigender Ver- 
wunderung die Details über das .grosse Kaffeehaus", die «Wein- 
berge", die „Kuppel des botanischen Gartens", das grosse ,.Ke- 
gicrungsgebäude". Ober der hohen „Ksplanade u , die „Douane", 
das „Brecbwaaser" etc. anhörte, wie die einzelnen Teile der 
Stadt allmälig in unsern starken Fernröhren sichtbar wurden. 
Aber der Hafen war leer und langweilig; so oft ich such die 
behagliche Sicherheit beneide, mit welcher die Bewohner des 
hohen Kastenlandes auf die See hinausschauen, so glaube ich 
doch, dass Holländer, Ostfriesen, Oldenburger. Holsteiner, die 
sich oft bangen Herzens hinter hohe Deiche vor der Wut 
des Meeres Büchten müssen, die „alte Nordsee" trotz aller 
ihrer Tücken mehr lieb haben als die Bewohner dieser Ge- 
genden ihr stilles blaues Mittelmeer. Dort sieht man doch 
wenigstens die See belebt mit Hunderten von kleinen und 
grossen Segeln, hier kann man Tage lang fahren, ohne einen 
Lappen Leinewand zu entdecken. Aber schön angebaut und 
fruchtbar ist hier die Küste, westlich wie namentlich Ostlich 
von Algier, wo häufig tiefe Einbuchtungen der 4— 6000 Fuss 
hohen Kflstenkette ein reiches Vorland amphitheatralisch aus 
dem Meere aufzusteigen gestatten, welches besonders im Schein 
der Abendsonne sich sehr einladend praaentirte. Eine grosse 
Kaserne vor einem befestigten Lager bei De Iiis, in welchem 
Kothosen herumsebwarmten, schaute weit nach Westen auPs 
Meer hinaus in wunderbar schöner Lage. Aber meilenweit 
am nahen Strande war nicht einmal ein Boot, geschweige ein 
Schiff zu entdecken. Alles schön sonnig, aber ohne Leben und 
Verkehr. Das Land muss ziemlich viel Regen bekommen haben, 
denn bis jetzt wenigstens waren die Weiden saftig grün und 
mit Vieh gut betrieben, die Gerste ging schon der Keife ent- 
gegen, so gelb schien sie herüber. Die des Nachts fallende 
T hu um enge ist sehr bedeutend; Tags über heben sieb unter 
dem Ei Dünas des aufsteigenden Luftstroms die Wolken über 
dein Gebirge, um sich Abends wieder zu demselben herunter- 
zusenken und ihre schwere Ladung Wasserdunst, welche die 
Tagessonne der Erde entlockt, vermehrt um die von See ber- 
gewehten Dünste wahrend der Nacht als Thau der Erde zu- 
rückzuerstatten. Anfangs wunderte ich mich im Stillen, wie 
die Seeleute nur so weit in der Ferne voraus Land entdecken 
konnten, wo ich mit meinem fernsichtigen Auge nichts als trü- 
ben Dunst zu sehen vermochte. Das Rätsel ist mir jetzt ge- 
löst. Das Land im Süden und Osten und Westen vertat sich 
unzweideutig durch die darüber stehenden Wolken. So weit 
wie voraus die weissgeballten Cumuli sich' erstrecken, so weit 
ist auch unser Kurs durch das unter ihnen vorauszusetzende 
Land bedingt; nördlich davon und durch den ganzen nördlichen 
Horizont herum ist die klarste Kimm der Welt und die offene See. 

Hinter dem in tiefer breiter Bucht versteckten Pbilippeville 
kam eine Flotte von fünf Panzerschiffen und zwei grossem 
und mehreren kleinem Torpedoschiffen, manövrirend unter 
zurückgeschobenen Feuern auf uns zugeschwommen, die Pan- 
zerschiffe wieder in Kiellinie in zwei Treffen fahrend, die 
grössern Torpedoschiffe und Avisos vorn und hinten, die klei- 
nern zwischen den Kolonnen Deutlich sahen wir das Lancir- 
r»lir des einen Torpedoschiffes. Ks schienen Italiener zu sein; 
si e fuhren wie auch ein stark zurückgebliebenes Turmscbiff 
zwischen uns und dem Lande hin, so dass wegen der Sonne 
Einzelheiten nicht auszumachen waren, und bogen Nachmittags 
in die Bai von Philipperille ab. Letztere wird von hobeu 
zasekig geformten Kaps begrenzt, von denen das westliche das 
Kap der sieben Spitzen heissl. Aber ein „Siebengebirge" 
schien es darum noch lange nicht, wenn auch kräftiges „Dra- 
chenblut" dort wachsen könDtc. Da die Franzosen jetzt am 
ganzen Mittelmeer auf „hordeaux" fahnden, so könnten sie 
recht wohl auf den Einfall kommen, Algier zu einem Wein- 
lande zu machen. Ich glaube, wenn sie nur eine gerechte 
Verwaltung und Sicherheit des Eigentums und des Erwerbes 
herstellen, so würden sich die kundigen Leute schon einfinden. 

Wir kommen jetzt zum Gebiet von Tunis, welches aber von 
See aus lange nicht so angebaut aussieht als Algier; viele kahle 
Strecken von rötlichem Sande bedeckt zeigen sich, wo vor 
zweitausend Jahren die Villen dermeerbcherrschenden Carthager 
am Seestrande standen und Roms Kornkammer lag. Aber die 
See wurde belebter, je naber wir der Bai vor Tunis kameu. 
Erst waren es die zahlreichen Boote der Korallenfischer, welche 
unsere Aufmerksamkeit auf sich zogen, nachher eine Menge 
kleiner Küstenfahrer und Dampfer, welche teils wie wir zwischen 
der Küste und den im Wege liegenden Galita-Inseln und den 
mit dem Wasser gleich hoch liegenden, daher gefährlichen, 
Sorclle-Klippen durebpassiren wollten, aber treilicb im strah- 
lend schönen Sonnenschein, während uns nur der Mond gedient 
hatte, teils diese Klippen uud Inseln nordwärts umfahren wollten. 
Doch blieben wir der Küste zu fern, um mit den Fischern einen 
Handel über ihre roten hochgeschätzten Korallen anfangen zu 
können. Aus guten Gründen eilten wir unaufhaltsam Malta zu, 
wo wir neue Kohlen fassen wollten. Vorher halten wir aber 



I noch ein erbauliches Schauspiel auf dem Wasser zu gemes- 
sen Treibt da weit voraus sichtbar ein Dampfer, der nicht wie 
wir anderen auf geradem Kiel fahrt, sondern mit einer schweren 
Schlagseite nach Hackbord herüberhängt Der Mann bat doch 
nirgends schlechtes Wetter gehabt, dessen Folgen er nicht 
langst überwunden haben musste. Hatten wir doch seit Gibraltar 
das schönste klarste Wetter, den Wind freilich entgegen, aber 
von Tag zu Tage in abnehmender Starke. Wollen doch etwas 
nahe an ihm vorbeigehen, man kann nicht wissen was ihm fehlt. 
Aber als wir nach geraumer Zeit herankommen, hat er sich 
wieder aufgerichtet, und antwortet auf unsere Anfrage, die auf 
berlinisch mit dem einen Wort „nanu!" bioreichend signalisirt 
sein dürfte, er habe verschieden grosse Bunker, der eine sei 
vorgestern leer geworden und nun „trimme" er seine Ladung. 
Dies Gesch&ft setzte er denn auch so ausgiebig fort, dass später 
das Schiff sich nach Steuerbord überlegte, wie wir noch deutlich 
sehen konnten, in Malta aber, wo er sich anderen Tages uns 
längseit legte, wieder gerade stand, als die Kohlen weit genug 
aufgebraucht waren. Dort hörten wir dann die ganze Misere, 
welche unsere obigen Auslassungen über die Mangel der typi- 
schen Frachtdampfer der Gegenwart gar drastisch illustnrte. 
Das Schiff kam in Ladung von einem Nordseebafeo und sollte 
in Malta neue Kohlen und einige Passagiere einnehmen, um 
damit nach Calcutta weiter zu fahren. Der Kapitän hatte vor 
der Abfahrt seine Kohlenbunker vollgefüllt und die von ihrem 
sehr ungleichen Inhalt veranlasste Schlagseite, durch ange- 
messene Verteilung der letzten Stücke Ladung ausgeglichen. 
Das Mittel hält vor, so lange nicht ein Bunker leer wird und 
nun der andere allein zur Speisung der Feuer dient. Bei ruhi- 
gem Wetter und steifem Schiff mag das eine Zeitlang hingehen, 
sein Schiff war aber sehr rank und so musste er unterwegs seine 
Leute hinunterschicken, das Uebergewicht der Ladung bei Seite 
zu schaffen; wäre er dabei von schlechtem Wetter überrascht, 
wer weiss was dann geschah. Damit war sein Klagelied aber 
noch nicht zu Ende. Wir mussten zu ihm an Bord kommen, 
sein Schiff zu besichtigen Das Erste was geschah war, dass 
wir beinahe über die Luken seiner Kohlenbunker Btolperten, 
die doch so unglücklich wie möglich im Wege lagen; der Koch, 
der sie gerade vor seiner Kombüse hatte, wisse ein Lied davon 
zu singen, meinte der Kapitän. Die Kajüte ist in der Arche 
Noah sicher nicht so voll gewesen als diese war. Der Kapitän 
hatte sich wegen der langen Kcise und der angenommenen 
Passagiere stark mit „tinned.provisions" versehen, aber keinen 
Platz dazn auf seinem Schiffe gefunden, weil die Räume für Vor- 
rathe überhaupt schon viel zu klein für seine 25 Mann Besatzung 
waren. Er würde wohl die ganze Zeit im Navigationszimmer 
und auf der Brücke zubringen müssen, meinte er resignirt und 
die Provisionen in seine Kajüte stellen, wenn es anginge, Ich 
übergehe die weiteren Einzelheiten Ober die Schwierigkeit der 
Beladung des viel zu schmalen und gleichzeitig viel zu tiefen 
Schiffes, und seine zu geringe Maschinenkraft, aber immer öfter 
wurüe ich an die Worte, welche Oxenstjerna seinem Sohne 
zugerufen haben soll, erinnert, welche auf diesen Fall angewandt 
etwa heissen würden; „Mein Sohn, du glaubst nicht, mit wie 
wenig Verstand heutzutage Schiffe gebaut werden, denen man 
doch Menschenleben und Güter anvertraut, weil man sie unter 
AsBekuranz bringen kann.-' Es klingt geradezu unglaublich, 
wenn ich anführe, dass auf dem Deck keine Spcygaten zum Ab- 
fluss des Deckwassers waren, dass über den Tbüren der Kajüten 
die Bezeichnungen fehlten, auf welchen man in Suez so pedantisch 
besteht; dass das Deck keinerlei Bequemlichkeit, weder Bank 
noch Stuhl für die erwarteten Passagiere führte, ebensowenig 
als Stützen für die Sonncnsegel ursprünglich da waren, die der 
Kapitän nebst den Segeln selber erst hatte in aller Eile und 
ohne Zeit zum Probiren anschaffen müssen, während statt eigener 
Proviantkammer mit besonderen Brot — etc. Kojen irgend welche 
Gelasse im Hinterschiff abgekleidct waren etc. etc. Dabei 
musste der Kapitän aber einräumen, dass die Höhe seiner Kajüte 
ungewöhnlich gross sei. und das Schiff wohl weniger rank aus- 
gefallen wäre, wenn man das Zwischendeck resp. Hauptdeck 
einen Fuss höber gelegt hätte. Die Indikator-Diagramme zeigten 
wenigstens dass die Cylinder gut balancirt waren, wenn auch 
die Kessel hätten grösser genommen werden dürfen, um der 
Wucht der Maschine grössern Nachdruck zu geben. 

Die vielbewunderte schrankenlose Konkurrenz bringt 
auch diese Wunder zuwege, und wehe dem, der daran zu 
rütteln wagt. Wie Hornisse fallen die sog. Freihändler über 
ihn her, ohne daran zu denken, dass mit den Vorschriften 
über die fachmännische Prüfung aller an Bord angestellten 
Offiziere der Staat schon einen ersten heilsamen Schritt 
getban hat. das Leben der im Scbiffsdienst stehenden Per- 
sonen vor abwendbarer Gefahr zu schützen. Warum soll er 
sich denn nicht die Befugnis» beilegen, solchen Produkten der 
Gedankenlosigkeit oder Einfalt der Aufseher bei Scbiffsbauten 
als ungeeignet zu ihrem Zweck die Licenz zu verweigern und 
so die Auttieher der Baumeister zu riebtigeren Leistungen 
anzuhalten! Der Tag wird und muss kommen, aber wie lange 
soll's noch dauern! Mit der schrankenlosen Konkurrenz, dem 
Kriege aller gegen alle, d. h. dem sog. hethlcinitischen Kinder- 
mord , wo die Schwachen die Opfer sind . heilt man solche 
Krankheiten nicht, das beweist England, dessen sprüchwortliche 
„Erbweisheit ohne Gleichen" man doch nicht auf dem Gebiete 
der Verwaltung suchen wird. 
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Der Abschied von Afrika wurde ans erleichtert, da plötzlich 
der schwarze Erdteil und die See weit uro uns herum in dichten 
Nebel geballt wurden, Die nächste Folge war eine unliebsame 
Verlagerung der Fahrt, da wir nur mit halber Kraft vorwärts 
tasteten, wahrend alle Minute zu diesem langsamen Marsch das 
Nebelhorn die schaurige Begleitung spielte. Und Vorsicht that 
doppelt niHbig, da alsbald sich vor uns ein Konzert von Nebel- 
hornern boren Hess, glücklicherweise von deutlich unterschied- 
licher Klangfarbe. Der Kapitän machte nun von den interna- 
tionalen Vorschriften Gebrauch, indem er das Signal des einen 
nähern Schiffes, das mehr von links herüber klang mit einem, 
das Signal der andern Schilfe, die mehr von rechts herftber- 
tonteu, mit zwei kurzen Stessen seines Horns (Dampfpfeife) be- 
antwortete. Auf diese Weise wurde das erste Schiff verständigt, 
d&ss wir unser „Ruder Backbord" legten, um es am Backbord 
zu passiren. was auch deutlich erkennbaren Erfolg hatte, während 
die andern Schiffe nach Steuerbord verdufteten: von dem ersten 
Schiffe haben wir nichts, von den beiden andern nur eins in 
grosser Kntfernuug hinter uns. als der Nebel sich zu liehen 
anfing, gesehen. Die internationalen Signale können aber nur 
dann recht zur gedeihlichen Wirksamkeit gelangen, wenn Jeder 
sie anwendet. 

Wie gesagt, Afrika nahm im Nebel Abschied und so haben 
wir von dem massigen Kap Bon. dem ostlichen Wächter der 
Bai von Cartbago, nur den obern «her dem Nebel hervorragenden 
Teil gesehen, der allerdings auf einen mächtigen Fuss scbliessen 
lies«. Dafür wurden wir durch eine herrliche Aussicht und Ein- 
sicht auf das recht in unserm Wege liegende i'antellaria ent- 
schädigt, welches wir Nachmittag* in nächster Nähe passirten. 
Diese Insel, aus einem vulkanischen Berge von 2l*MFus5 Hohe 
bestehend, stellt, wie der Kapit.in versicherte, den Aetna im 
Kleinen vor. Man denke sich nur von Westen kommend, dass 
Statt des einen Stadtchens mit weissen Hiiuseru ein ganzer Kran* 
derselben längs dem Meeresufer den Fuss des schaumgebornen 
Berges umgürte, dass statt i!er unzähligen auf dem untern Ab- 
hänge verstreuten Einzclwohnuogen. die der Bauer inmitten 
seiner Aecker bewohnt, kleine und grosse Dörfer verteilt seien; 
dann folge am Aetna ein ebensolcher schwarzer Pinien.- Kasta- 
nien- und Eichenwald, darauf vegetationslose öde Lava, und 
über dieser statt des klaren Himmels von l'autellaria allerdings 
am Aetna noch eine Kuppe mit hellglänzendem Schnee resp. 
Asche je nach der Jahreszeit und die rauchende Spitze selber, 
und das Ganze sei zudem fünfmal -hoher und gewaltiger. Aber 
die zahllosen kleinen Krater wie Auswüchse auf dem Berges- 
hang, die furchtbar steilen zerrissenen bchrüude und Spalteu 
• und Hohlbeckeu — deu Krater oben soll ein See von uner- 
gründlicher Tiefe ausfallen — die Tbalschluchien und namentlich 
die ebenem Abhänge be.leckt mit reichster mannigfaltigster 
Vegetation, wo alle Gemüse nebst Feigen, Oliven, Baum wolle. Wein 
in reichster Fülle gedeihen und dichter schöner Wahl dartiher 
für nie versiegende Feuchtigkeit sorgt, das Alles sei ganz wie 
am Aetna auch. 

Interessant für den Rheinländer war besonders der Ter- 
rassenbau au der Noidseite. welcher lebhafte Erinnerungen 
an die Weingelände des Ehrentels gegenüber dem Mäuseturm 
von Bingen wachrief, wenn auch die Zahl der nber einander 
aufsteigenden Stufen auf I'antellaria vielleicht die zehnfache 
war. Vom ,.Gewächs u können wir leider nichts verraten. 

Nun noch eine laue Mundscheinnacht und wir sind in 
Malta. Daruber und über die Weiterfahrt im nächsten Briefe. 
Geschlossen den 13. Mai. 

2. Von Malta nach Konatuntinopol. 

Die Gruppe der drei Inseln Malta. Comino und Gozzo hat 
einen ganz verschiedenen Charakter als die vorgenannte Insel 
I'antellaria. War bei dieser der vulkanische Ursprung deutlich 
in der äussern kegelförmigen Bergform mit den unzähligen 
kleinen gleichartigen Auswachsen auf dem Mantel des Haupt- 
kegcls deutlich ausgedrückt, und dieser Kindruck verstärkt durch 
die hier und da verstreuten Massen tinverwitterter Lava, 
Schlacken und Bimstein, welche zuweilen steile tiefe Schluchten, 
Seebeeken und Schrunde aller Art bildeten, so sind die drei 
Inseln Gozzo, Comiuo. Malta, wenn auch gelegentlich steil aus 
dem Meere aufragend, doch durchweg ohne hervorragende 
Spitzen, zeigen vielmehr eine ziemlich ebene Oberfläche. Ohne 
irgendwie geologische Gebiete berühren zu wollen, möchten 
wir annehmen, dass Pantellaria jüngeren , die letzteren drei 
Inseln alteren Datums sind, und ihre vulkanische Entstehung 
höchstens aus der Natur des Gesteins erraten lassen, wenn sie | 
eicht Uberhaupt aus Kalkstein bestehen. Höchst beachtenswert 
erschienen nns zur Bestätigung letzterer Ansicht die abgeplat- 
tete Form vieler kleinen Höhen, die ursprünglich wie andere 
benachbarte Hügel früher kegelförmige Gestalt gehabt haben 
mögen, jetzt aber als richtige Tafelberge erscheinen. Beson- 
ders zwei derselben erinnerten in ihrem ganzen äussern Aufbau 
an die bekannten Berge der sächsischen Schweiz, der König- 
stein und Liebeostein: die Klbe fehlte jedoch zwischen ihnen, 
wie überhaupt jede Wasserrinne auf diesen Inseln, welche nicht 
die stolze dunkle Waldkrone des malerischen Pantellaria tragen. 
Vielmehr tritt tut überall das nackte weissgelbliche oder röt- 
lichgelbe Gestein zu Tage, kümmerlich von noch nicht abge- 
waschener Erde bedeckt, welche, wie auf unsern rheinischen 



und Mosclbcrgen, dnreh zahllos Uber einander gehäufte Tu- 
rassen festgehalten werden muss. 

Wenn man. wie wir, sich von Westen her der Inselgruppi 
nähert, erblickt man zuerst das geradezu senkrecht aui du 
Meere aufsteigende Gozzo ; dieser nordwestliche Abstnr* ax 
leicht 150-18» Fuss hoch sein, flacht aber weiter nach S*fci 
in verschiedenen kleinen Baien . welche den Fischern uo 
Gemascfabrzeugen der Einwohner leidlichen Schutz nur nie»: 
gegen Nordwind gewahren, bis zum ebenen Strande ab. UoUb'ir* 
häufig tief eingeschnittene Grotten in den Felswänden km 
Zeugnis* ab von der Porosität des Gesteins, welche viele Ii. 
wohner zum Höhlenhau benutzen: frühmorgens hart nnurUbi 
hinfahrend, sahen wir häutig, wo das Land schirbtenweu* vi 
gesunken war, die Bauern direct aus der stehen gebli^etci 
Wand heraustreten und Rauch aus Ocffnungen über den TVim 
herauskommen. Dann wieder sah man runde grosse und klm.- 
Vcrtiefungen. offenbar wo eine Blase eingestürzt war. Iiien 
tbätigen Fumarolen der Südseite sahen wir nicht rauchen u 
der Morgennebel erst später rerzog nnd erst zuletzt die al- 
lere Spitze der Insel mit dem Fort darauf freigelegt wtirJ- 
Auf einem zweiten höheren Rücken liegt ein grosseres W 
mit einer stattlichen Kirche mit zwei vierseitigen Tan» 
spanischen Charakters. Als weitere Eigentümlichkeit bemnk» : 
wir zwei Mühlen mit sechs Flügeln; die .Getreuen io J«' 
müssen sich diesen Konkurrenten zu der sonst alleinstehenf : 
Kigeiithumlichkeit ihrer Stadt gefallen lassen. Die tiirknd-i 
Mühlen die wir später an den Dardanellen sahen, hatten 
lieb wohl lO-I? Flügel. 

Hin schmaler aber tiefer Kanal trennt die nnch niHnrr 
nnd flachere Insel Comino mit ihrer Dependenz Comiu»iu> > 
Gozzo wie von Malta. Letzteres tritt alsbald in den Vor! • •■ 
grund durch seine bedeutend grössere Ausdehnung, wekt» ■ 
Gozzo nur 8 auf Sm.. bei Malta aher 15 auf S Sm. Ixtnf- 
Da der Hafen Valetta an der Nordseite liegt, so sind *• - 
mächtig hohen und gewaltigen Festungswerke, welch' ■!»-' 
die Aufmerksamkeit neben den vielen zuweilen sehr statil: :'■ •'• 
Villen auf sieh lenken. Die ganze Insel türmt sich u»iH 
Stadt zusammen und lüsst diese dadurch um so kraftigrr I-" 
vortreten. Da die See spiegelglatt war, ao waren wirbi'.'. 
Stelle und hatten schon um in Uhr den Hafenlotsen an i 1 ' 
Gesclmtzübungen ans den Forts und von einem bele>w 
Lager vor der Stadt verrieten, dass die starren Mauern kri-.*- 
risches Lehen bargen. Für friedliche Erholung scLifi 
mächtiger viereckiger Bau bestimmt, der ringsum von 
Säulenhalle umsehen war, und wie so viele andere Ftim 
öffentliche Bauten antiken Charakter zeigte. Alle <>■: 
waren von einem mattgelbeu oder weissen, sehr wcicln: 
stein hergestellt, der selbst an der Luft seine Farbe Inn.' 
wahrt, wenn er auch wohl mit der Zeit härter »irJ 
schattenlosen Landstrassen müssen zur Sommerszeit n 1 »"- 
Stanbmeer sein; jetzt sah man noch manchen griin<n r 
neben den Hausern in sorgfaltig gepflegten Garten, io ■■■ 
mentsgarten bei der schönen Aussicht nher die Häfcn 
wir alle unsere Sominerblumeu in üppigster Blüthe nn-l ' 
ihnen reife Apfelsinen u. s. w. (S. hlus* !"■'-'■ 

Verschiedenes. 

Verkehr denlsrher Schiff* iu chilenische ■ lifr» " 
Jahre Nach der amtlichen VcröffcntliehuDsr !•• '"- 

die Zahl der in chilenischen Häfen eingelaufenen 
sehen Schiffe im Jahre 18S2 218 von zusammen 1* 
Reg.-To. Tragfähigkeit (28 Schiffe von 12-101 IH" 1 
Tragfähigkeit mehr als im Jahre 1881); vt»n dem*: 
waren 1 1 7 von 83 21 !> Reg.-To Tragfähigkeit Segelsch* 
71 von 81 80(1 Reg -Tonnen Tragfähigkeit Dampfer. 

Verkehr deutscher Schiffe iu Stralau Im Jtkrr 'V* 
Ain ersten Januar 1SS3 befnnden sich 2 deutsche 
schiffe von 742 Keg.-To. tut Hafen, wahrend f>7 drn^ l' 
Fahrzeuge (47 Dampfschiffe und 20 Segelschiffe) v<n; ;= 
sammeu 4 5 72S Reg. -To. im Laufe des Jahres eiu'.ri^ 
und die gleiche Anzahl Schiffe von 45 2t'»ß Reg-T». ;|C '; 
lief. Von den genannten Fahrzeugen kanten 7 {(> 1W* 
schiffe und 1 Segelschiff) in Ballast ein; 20 *okbr- 
Dampf- und 13 Segelschiffe) liefen in Ballast aus. 

Verkehr deutscher Schiffe Iii Singapare in Jahrr IV* 
Angekommen sind im Jahre 1883 180 deutsche 8 »- 
vou zusammen 117 301 Reg. -To. Darunter befand«^' 1 
135 Dampfschiffe (124 mit Ladung und 11 in 1^' 
und 45 Segelschiffe (30 mit Ladung und 9 in B»' 1 »" 
Von jenen Fahrzeugen liefen im Jahre 1883 wieder 
180 Schiffe von zusammen 14G065 Reg.-To. oml 
130 Dampfoebiffe (70 in Ladung nnd 60 in Dallas" '- 51 
50 Segelschiffe (19 mit Ladung und 31 in Ballast) 
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Sehr milder Winter, heisaer Sommer. 

l'nter den wissenschaftlichen Meteorologen gilt 
als Erfahrungssatz, dass nach einer Reihe schlechter 
7. \\. windiger regnigter Tage, es wahrscheinlicher ist, 
dass weitere windige Regentage folgen, als gutes 
trockenes Wetter, und dass ebenso einer Reihe guter 
trockener Tage wahrscheinlicher noch weitere solche 
Tage folgen, als Tage mit schlechtem Wetter. Es 
ist das nichts weiter als eine Anwendung des Gesetzes 
•ler Kontinuität auf atmosphärische Verhältnisse. 

Jene Erfahrung gilt aber nur für eine Folge von 
Tagen, und ist nicht ohne Weiteres auf Monate, 
(juarbtlc oder gar .Jahreszeiten zu ül>ertrugen Die 
Volksrueteorologie erwartet auch keineswegs nach 
einem milden Winter einen ähnlich gleich warmen 
sondern einen kühlen Sommer und umgekehrt, und 
sucht instinktgcuüLss darin die «Ausgleichung der 
Teiiiiieratur< . auf Grand des lange vorher geglaubten, 
von Uove zuerst streng wissenschaftlich nachgewiese- 
nen gleichen Grades der Sonnenwärme, welche die 
Knie jährlich vom Hauptquell aller Wärme, der Sonne, 
empfangt. Es geht aber mit diesem Satze der Laien- 
Meteorologie wie mit so vielen andern — er beruht 
auch auf ungenauer Beobachtung. 



Auf Grund einer seit 1720 in Berlin mit seltenen Un- 
terbrechungen fortgesetzten Reihe von Temperaturl»eob- 
achtuugen hat Dr. Hollmann sich kürzlich speziell mit 
den sog milden Wintern beschäftigt und ihrem Zu- 
sammenhange mit nachfolgenden milden oder kühlen 
Sommern nachgeforscht, "Er versteht unter milden 
Wintern diejenigen, in welchen sowohl im Deccmber 
als im Januar die mittlere Monatswärme höher blieb 
als die normale Mitteltemperatur des Monats. Solcher 
Winter hat Berlin seit 17:Y> nicht weniger als 34 
gehabt, von 1755—1821 die Hälfte und von 1821— 
1HK4 wieder die Hälfte. Obgleich die Jahresintervalle 
ziemlich gleich sind, Üb* und 03 Jahre, so darf man 
daraus indessen nicht auf eine regelmässige Wieder- 
kehr milder Winter schliessen ; thatsächlich folgen sie 
sich völlig regellos. Al)er ganz gewöhnlich gehen 
solchen zu milden Wintermonaten schon zu warme 
Noveinber voraus, und ebenso folgen ihnen zu warme 
Februar- und Märzmonate. Es steht 3 gegen 1, dass 
dem zu warmen December ein zu warmer November 
vorhergegangen ist, und man kann 4 gegen 1 wetten, 
dass einem zu milden December und Januar auch 
ein zu warmer Februar und 4 gegen 3 wetten, dass 
auch noch ein zu warmer März den vorangegangenen 
zu milden Wintermonaten folgen werde. 

Man sieht daraus in greif baren Zahlen, wie weit 
obiges Gesetz der Kontinuität sich nusdehnen lässt. 

Dr. Holtmann hat nun die Frage noch weiter 
verfolgt und eine Untersuchung darüber angestellt, 
ob ein milder Winter auch auf die Witterung der 
nachfolgenden Jahreszeiten von Einfluss sei, und da- 
mit die Frage zu einer praktisch äusserst wichtigen 
zugestutzt 

Wir lassen die Ergebnisse seiner Untersuchung 
hier wörtlich folgen, da man nur dadurch sich ihrer 
Tnigwcite im vollen Umfange versiehern kann. II. 
sagt also: «Auf einen massig milden Winter folgt 
häufiger ein kalter als ein warmer Sommer, und auf 
einen sehr wannen Winter folgt sehr wahrscheinlich 
auch ein warmer Sommer. Ja, man kann sogar be- 
haupten, je wärmer ein Winter ist, um so wahrschein- 
licher wird auch «ler folgende Sommer *N warm sein » 
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Nuj« . da*» «j«-r verflossene Winter l^rOJ -4 recht 
warm war M Keinem von un« au* dem GedAehtnia 
entfall- -rj . und darulx-r werden wir au'/h Ali" » m- 
ver-tanden Mriu <!*>•* der heurige So:;.rne r a l^rjiach 
ak druckend hei** empfund«-n wird I>i< Menge 
Gewitter wi-khe wir li'ju v.-bon durebgemafht haben 
und vou denen in andern Jahren ein* genügt . um 
einer Wärtn'-j/»'ii'Kl<- <-irj ja he« En'k zu machen, treibt 
in diesem .S/iutu^r nkbt »-jij e.nzige« Mal d« n Wind 
dauernd rau h Norden herum, und bringt deshalb 
au' li Mir kurze Abkühlung, der sofort wieder uiten-ive 
Warm«' n» 1j iol^rt * 

Da aUr gewohnikh kalte Winter mit klarer 
Luft und Ostwinden, milde Winter mit l*de< kter Luft 
und W> -twind' n. h« i**e Sommer mit klarer Luft und 
Südwinden Ix i uu»! zusammengehen, sieht man 
doch . da»> •■in«? gewisse Aenderung d<-r atmosphäri- 
s/hen Verh;iltnk«e vorangeh« n uiu". wenn einem zu 
warmen Winter ein hekser Siuinur folgen *oll 

* VirryJ. it. H. iv oU, Kletiji-nUxe Mi-W/rol^ie. l^uturh 
r.j« W. v. -. m. Am«. 

Deutsche Mordteelotsen ©dar englische Kanallotsen?! 

Fremde nach deutschen Nordseehafen bestimmte 
und durch den Kanal ihren IJestimmungsort auf- 
suchende .S liill«; lassen «?kh noe|j vielfach von der 
sonderbaren Vorstellung leiten, dass die ßefahrung 
der Nordel- und die Aufsuehung ihrer Flußmündungen 
«rin *<> ungewöhnlich schwkriges Unternehmen sei. 
das« man je früher desto l*-«-er einen Lotsen für 
da.« letzte Lnde der Heise annehmen müs*e. Infolge 
davon sehen wir nie häufig schon im Kanal einen 
sogenannten » North sea Pilot f annehmen, und zwar 
zu dem sehr soliden, schwerwiegenden Preise vou 
15—^) £ Hl , wovon sie wenigsten« zwei Drittel ihren 
Kindern hatten sparen können, wenn sie nur ein 
weuig die vorhandene Literatur ül>er die Befahrung 
der Nordsee Meli angesehen hötten. Hie würden aus 
j«'dem «lieber Bücher ohne Weitere» ersehen haben, 
daHM nicht weniger als 4 Hamburger und 7 Bremer. 
Oldenburger und Preussisehe Lotssehuner vor den 
FlussmUudungcn von der Eider bis zur Ems stets 
in Hoc lierumkreuzen und es einem herankommenden 
Schiff« geradezu fast unmöglich machen, eines dieser 
Schiffe zu verfehlen. Dalaji lässt sich über ohne 
Weiterex annehmen und jede Probe dürfte es bestä- 
tigen, diiss sie von dhisen deutschen Nordseelotsen 
doch viel sicherer, zuverlässiger und billiger bedient 
werden als von dorn soviel weiter entfernt kreuzen- 
den, hierorts stet« mangelhaft orientirten, englischen 
Kanallotwn. Wer dio beiderseitige Probe gemacht 
hat, .bezweifelt die Richtigkeit dieser Behauptung 
nicht, und wer erst eine Probe mit einem englischen 
Kanallotsen gemacht hat, wird schwerlich zum zwei- 
ten Male nach solcher oft mehr als zweifelhaften 
Stütze ausschauen. Hat sich doch noch kürzlich der 
Fall ereignet, dass ein nach Hamburg bestimmtes 
Schilf, nachdem es Helgoland gesichtet, bis zur 
Kugel haake bei Cuxhaven von einem sog Northsea 
Pilot gebracht ist; dass dieser Lotse abor vollständig 
und fest des Glaubens gewesen ist, er befinde sich 
in der Weser, «leren Feuerturin er gut kenne, und 
nun die Hülfe eines Schleppers verweigert, da sie 
Hol! »er mit ihrem Schiff l>ei besserer abzuwartender 
(ielegeiiheit Mini <lie Ecke- segeln würden, um in die 
Elbe hineinzukommen, und dass erst ein herbeige- 
holter Ituidsiniinuischer Kapitän «km Fremden darüber 
belehrt hat wo sie wirklich seien, und dass weder 
der Loten noch er das Schiff, sondern das Schiff und 
sein gütiges Geschick sie beide noch Cuxhaven ge- 
bracht hatte Ohne den Schlepper hätte der Fremdo 
sich vkl leicht nächstens Tags weiter nach Osten, also 
vor die Eitler wahrscheinlich bringen lassen, und 
diese Scherze bezahlte d«T Kapitän mit 17 £ St. 



Wenn au< h di<-^ fakti*-* he < je*ciueht«? rk>. 
nicht jedem engl: «-heu Kauailou*-n paisiren wtv 
9jj zeigt fc ie doch wk weit dk Unerfahrenben i?-- 
Leute im einzelnen Falle führt-n kann 



Aas der Meerestiefe. 

.Der fraiU'-sUche Avi^od»iDpkr .Ttlifau* kr iv: 
lieh eine > or*chnn?irei%« volle&det ud amf dt-rse!l>« • • 
sehr wiebtipe That.a. he fe*t^5tellt welche nun bis «u 
zwar ahnte, »ber doch nicht sicher bewiesen hin* h :- 
die- die Verbreitung rahlrei«her »rtti*< hcr Tiere ii i- 
Meeren der wärmeren Oesenden, jedoch nur u zr^~- 
Tiefen derselben. Bekanntlich ist dareb zahlreiche Ter 
ratarme<-<-us?ea festgestellt . da^> das Welüneer ia ^;v. 
grossen Massen stark ab?ekubh in. das überall in in»- 
Tiefen 1 emperataren herrsche«. *ekhe dem Gefritrpi_r 
nahe kommen. Der Ozean ist — fast hätten wir r--*.- 
Icider — durch die aas den Polargegenden beritamae:t 
kalien Strömangen in seiner Temperatur erniedrirt, c: 

; nur die oberen Schichten werden noch durch den Ei^. 

| der Sonne erwärmt. Jenen kalten Strömungen m- >.- 
Polargegenden sind nun eine Menge von Tieren sei : 

I und nun fischt sie also mit dem Schleppnetz aas den fT"— 
Tiefen der tropischen Meere heraus. Besonders schiit- 
erweist sich diese Uebereinstimmung an zahlreichen I 
schein und Schnecken. So fand z. B. der .Ttli-Ei 
mehrere Arten von Spiodelftchnecken . die in IsImI i: 
Finnmarken in ganz dachen Meeren in der Nabe derfc. 
leben, an der Küste von Marokko und der Sahara in Tk 
von 2000 Metern wieder. Man sieht, dass diese und an: - 
Tiere besonders der Temperatur des ^Vas^ers and : 
Strömungen folgen. Wie merkwürdig aber , da?« -y ~ 
Norden in flachen Meeren unter geringem Druck nnd 
dem Einflass des Tageslichts existieren , wahrend 

I den tropischen Meeren den ungeheuren Druck einer \SV 
säule von 2000 m. aushalten und in Tiefen leben, in 
niemals ein Lichtstrahl eindringt, in denen nicht >'■ 
m purpurne Finsternis", soudern schwärzeste Kio^ 
herrscht.' - 

Soweit die ^Deutsche Fischerei-Zeitung-. ,Scb. - 
Familienblatt u brachte bereits vor einiger Zeit Abbild 
einiger seltsamen Formen aus grosser Tiefe vom „Talfe 
l heraufgeholter Fische und fielen ans an diesen T:-' 
ganz besonder» die grossen Glotzaugen und da« 
scharfe Gebiss auf. Die Frage liegt nahe, wenn die I- | 
seetiere so grosse Augen haben, sollte dann wohl a <■'■ 
grossen Tiefen, in welchen sie leben, so fl scbwir»' 
Finsternis herrschen wie der Schiasssatz vorsteh*»' 
Mitteilung offenbar annimmt. 

Für gewöhnlich sehen wir. dass die Tier? ^ : 
ihrem innern Körperbau wie in ihrer äussern Ersch^c- 
den Umständen, unter denen sie zu leben genötigt 
ziemlich genau anpassen. Was von unzähligen Tier« 
Oberwelt aber als Naturgesetz gilt, durfte recht wohl » 
von den unterseeischen Tieren angenommen itrin 
Mögen auch viele Tiere fortwährend von unterseeisch 
Strömungen in niedere Rreiten entfuhrt werden, so «t*- 
unzählige andere, welche zum Teil auch zu den G»n«K 
und Familien gehören, welche ein sesshaftes Leben f^' ( '- 
doch an Ort und Stelle geboren werden und d«nii * 
Natur Gelegenheit geben, Körperbau und Organe ß--- 
Orte angemessen umzubilden. Nun haben alle Kopf«^' 
der Tiefe, eine Menge Schaaltierc u. s w. voll eotwi* 
grosse Augen, mit welchen sie doch sicher sehen ^f^ 1 
Sie sind häufig grösser, als bei den verwandten in gerin>' 
Tiefe gefangenen Arten; häufig aber stimmen sie w 
Grösse und Aussehen völlig mit letzteren Oberein. 
die Tiefwasser Gastropoden häufig verstümmelte oder ?' 
keine Augen besitzen, schadet unserer indirekten B'»; 
führung um deswillen nicht, weil diese Tiere bauptsa^' 
in dem weichen Schlamm der Tiefe leben und »1« -' 
Augen nicht mehr als unser Maulwurf bedürfen. 

Aber auch das äussere Aussehen, die Fuh^. 
Tiefseetierc lassen die Annahme mindestens als # tu 
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erscheinen, dass dort unterhalb 2000—3000 Kaden alles 
Licht langst aufgehört habe. Ein grosser Teil dieser Tief- 
soeticre ist stark gefärbt, das steht ausser Zweifel. Häufig 
allerdings stösst man auf matte Karben und mögen diese 
Tiere durchscheinend sein, vielleicht um weniger leicht 
eine Beute stärkerer Räuber zu werden, also zum eigenen 
Schutz, vielleicht auch um sich selber vor ihrer Beute 
zn verbergen, wenn sie am Boden festsitzend warten müssen, 
bis. ein Betitetier in ihre Nahe gelangt. Aber neben diesen 
matter gefärbten durchsichtigen Korinen treten zahlreiche 
stark einförmig oder bunt gefärbte Können der Echino- 
(iermen. Schaaltiere, Kopffüsslcr , Ringelwürmer etc. auf, 
welche ihre Karben doch sicherlich zeigen und in ihnen 
gesehen sein wollen. Dabei ist es merkwürdig, dass diese 
Karben durchweg orange, orangerot, gelegentlich bräunlich- 
rot. purpur und purpurrot sind, nicht aber gelb oder grün 
oder blau. Sollte man daraus nicht schliessen müssen, 
dass selbst bis in die grössten Tiefen etwas seegrtines 
Licht durchdringt, etwa von der Stärke unseres Mond- 
oder wenigstens unseres Eixstcrnliehtes, und dass jene 
Tiere in ihren Augen Organe besitzen, welche gerade für 
diese Lichtstärken passend eingerichtet sind. Je weiter 
auf See, desto durchlässiger wird das klare Meerwasser 
im Vergleich zum stets getrübten Küstenwasscr und desto 
eher kann das Sonnenlicht nach unten dringen. 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XI. 

Tai a-hae, lafe» ioa >aka.Niwa, JUraaf«as> lasein, 
Siid-Paeiflc. 

Itarifht von Knpt. Andrcten, deutsche Bark «Georg Blohim 
suis Hamburg, mitgeteilt durch A. Schuck, Sewchitfer. 

Die Angabe von Herrn Kapt. z, See v. Werner, (der 
von Osten kam) dass der von Sir E. Belcher als An- 
segelnngsmarke bezeichnete Basaltfelsen nicht kenntlich 
ist, gilt auch für von Westen kommende Schiffe. „Georg 
Blohm" mnsste im Mai 1863 — von Tahiti nach Tai-o-hae 
bestimmt — zwischen Bua-Pua und Nuka-Hiwa kreuzen; 
um den Hafen offen zu sehen empfiehlt es sich, bei ca. 
,'i Sm. Abstand von Nuka-Hiwa den höchsten Berg von 
llua-Pua in mw. Süd zu bringen, dann zeichnet sich K. 
Martin am Ostende von N.-H. als steiler Abfall von dem 
übrigen schrägeren Verlauf der Küste scharf ab. Auf 
K. Martin steurc man zu, bis man die von Kapt. Krusen- 
stern. Sir E. Belcher und Kapt. v. Werner erwähnten In- 
seln erkennt, dann auf die östlichste derselben (Mattaou) 
zu, indem man sie recht, voraus, eher ein wenig an Steuer- 
bord hält; ca. l \ Sm. von den Inseln entfernt, siebt man 
einige, an der Westseite der Bucht stehende Häuser, die 
als neue Steuermarke dienen, bis man sich zwischen jenen 
beiden Inseln (Mattaou u. Motu-nui) aber näher an ersterer 
(Krusenstern: 100—150 Kaden = 180—270 m von ihr 
ab) befindet. Sobald dies geschehen, steuert man anf den 
die Ostseite der Bucht markirenden und begrenzenden 
Dcvils-point zu, so dass man ihn in 40 — 50 m Entfernung 
passirt; befindet man sich quer ab von ihm, so erkennt 
man die von der französischen Regierung angelegte Lan- 
dungsbrückc oder Pier, die letzte Stenermarke. Gewöhn- 
lich wird nach Passiren von Devils-point der Wind so 
veränderlich, dass man ihm mit Brassen kaum folgen 
kann, daher kommt das Schiff, das man unter allen Se- 
geln zu halten hat, bald aus der Kahrt und man ankert 
auf 22—40 Kaden = 40—75 m Wassertiefe. 

Wenn der Hafenmeister (ein von einem Waljäger 
lH4t> zurückgebliebener Kranzosc, Mr. Bruno) auf dem 
ansegelnden oder aufkreuzenden Schiffe die Lotsenflnggc 
gesehen hat, pflegt er schon ausserhalb des Hafens bzw. 
zwischen den Inseln und Devils-point an Bord zu kommen, 
um das Schiff einzulotsen: ist dies nicht geschehen, so 
hisst man, sobald man am Anker liegt die Lotsenflagge, 
dann kommt er an Bord, gewöhnlich vom Agenten be- 
ul eitel. 

Nach dem Ankerplatz hin hat man zu warpen; er 
befindet sich zwischen dem erwähnten Regiernngspier und 



dem Hanse der Königin; dort ist allmälich abfallender 
Sandstrand, während der übrige grösste Teil des Randes 
der Bucht voll Klippen liegt. Man lässt den Anker in 
6 Kd. = 11 m Wassertiefe fallen und giebt ihm später 
60 Kd. = 110 m Kett«; dann hat man genügend Pferde- 
leinen etc. aufeinander zn stecken, um vom Achterende 
aus eine Trosse nach Land zu bringen und an einem der 
dort am Strande entlang stehenden dicken Bäume zu be- 
festigen. Diese Trosse wird soweit eingeholt, dass die 
p. p. «0 Kd. = 110 m Kette genügend steif sind, am 
das Schiff stets auf die, in die Bucht hineinstehende Dü- 
nung zu halten; das Achterende vom Schiffe befindet sich 
dann 300 — 3<>0 m vom Lande ab, mit ca. 4 Kd. = 7 ro 
Wasser unter dem Achtorende des Kiels (grössere Schiffe 
würden also weiter vom Lande ab zu bleiben haben: das 
vom Achterendc mit 30 Kd. = 55 m Täukette ausgelegte 
Warp j^ab mit der Dünung mit , so dass achter nur die 
Laudfesten hielten). Der Strom setzt aussen stark nach 
Westen, stösst sich in der Bucht aber an deren West- 
seite und läuft an dem Strande entlang nach Osten bzw. 
Süden und bei Devils-point wieder aus der Bucht; es 
darf daher nicht befremden, wenn der Lotse den Warp- 
anker bedeutend westlicher legeu lässt als der Ankerplatz 
des Schiffes sein soll, sonst würde man in die vor dem 
Begierungsgebäude liegende Bucht gelangen. Mr. Bruno 
war so gefällig, sein Walboot zum Ausbringen des Warp- 
ankers und der Pferdeleinen zu leihen, ein Paar Mann 
der Schiffsbesatzung bedienten in ihm die Leinen etc., 
die Bootsleute bekamen ein angemessenes Trinkgeld, Herrn 
Brnno war es angenehmer für die zuvorkommende Art und 
Weise in der er seinem Dienst oblag, Erkenntlichkeit 
durch seltene europäische Lebensmittel zu erhalten. 

Znm Unter- Segel- Gehen hat man die zwischen 9 bis 
12 U. Mgs. einsetzende Landbrise zu benutzen; man lässt 
zunächst die Achtertrosse fest, hievt das Schiff über den 
Anker nnd setzt alle Segel, um beim Durchkommen der 
Brise den Anker aufzunehmen und jene Trosse loszu- 
werfen (Einzelheiten werden dorch Stärke der Dünung etc. 
bedingt): der Agent weist in der Regel jemanden zum 
Losmachen der Trosse an. Beim Aussegeln steuert man 
wieder näher an der Ostinsel zwischen den Inseln durch, 
bis frei von Land. 

Das Löschen des Ballastes ist insofern vom guten 
Willen des französischen Gouverneurs abhängig, als er 
manchmal gestattet, Sandballast in nicht weniger als 25 
Kaden = 45 m Wassertiefe über Bord zu werfen, Steine 
müssen unter allen Umständen an Land gebracht werden; 
wenn der Agent nicht sein Ladeboot leihen will, hat dies 
mit den Schiffsbooten zu geschehen. In der Regel ent- 
und beladet man mit der eigenen Mannschaft, bedarf man 
Arbcitslcutc , so sind möglicherweise einige chinesische 
Knlies des Agenten oder durch den Agenten Sträflinge. 
(Eingeborene) von der Regierung zu erhalten; zum Zer- 
kleinern der Copra wurden an Bord Chinesen nnd ein- 
geborene Krauen beschäftigt. Leichterfahrzeuge (platt- 
bodene Schuten) hatto jedes der beiden Handlungshäuser 
nur eines; da die Herren auf freundschaftlichem Kusse 
standen, so lieh, wenn nur ein Schiff dort war, das an- 
dere Haus seine Sehnte; ausserdem kam die Ladung in 
Walbooten an Bord, auch mussten die Schiffsboote dazu 
benutzt werden. Zum Einnehmen von 130 Tons Baum- 
wollensamen nnd 180 Tons Copra brauchte man 25 Tage; 
Mrss. Hanl & Co. werden es jetzt rascher besorgen können, 
da sie einen kleinen Pier mit Geleisen für Block- oder 
Rollwagen (Tracks) gebaut haben: an ihm können Leichter 
und Boot« beladcu werden, ohne die Säcke durchs Wasser 
zum Boote zu tragen. — Es ist am sichersten, Garnirung 
von Tahiti mitzubringen, Matten waren gar nicht vorhan- 
den, Stauholz nur wenig und teuer, Steinballast wäre zur 
Kot durch den Agenten zu bekommen. 

Ausfuhrproduktc nach Europa sind : Baumwolle, Baum- 
wollensameii, Copra; nach S. Krauzisko: dasselbe, ferner 
essbare Baumschwämme (für Chinesen) und einige Apfel- 
sinen; — dort wachsende Citronen werden nicht ver- 
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saudt. — Frischer Proviant ist reichlich; Rind-, Schweine- 
uud wildes Ziegenfleisch ist zu haben, aber nicht regel- 
mässig: will man Schaaffleisch essen, so kauft man ein 
kleines Schaaf und schlachtet es selbst; Hühner sind so- 
wohl /.ahm als wild käuflich, auch Gameele und Fische; 
von Wurzelfrttchten erhält man Yams und süsse Kartoffeln, 
Rrotfrucht, Bananen, Kokosnüsse, Ananas, Popeias, Dorian, 
Mango'*, Tamarinthcn; auch Brunnenkrcssc war reichlich. 
Wilde Ziegen, verwilderte Hühner und Schweine sind 
häufig; auf ersterc wird zuweilen eine Treibjagd veran- 
staltet, indem man möglichst viele nach Dcvils-point 
treibt; die sich hier nicht ergreifen lassen wollen müssen 
in's Meer springen, aber dort sind Boote verteilt, von 
denen aus man die Uinabgcsprungcnen auffischt. Nach 
Tahiti wird viel Vieh versandt. — Bei den Agenten ist 
Dauerproviant, selbst laufendes Tauwerk, vereinzelt auch 
Drahttau zu bekommen; naturgeinäss halten sie kein 
grosses Lager. — John llard & Co. hatten eine Maschine 
zum Absondern der Baumwollensaat und Pressen der 
Baumwolle aufgestellt, der betreffende Maschinist besorgt 
aus Gefälligkeit kleine Schmiede- und Klempner- Arbeil ; 
Schiffszimmerarbeit ist schwieriger zu erhalten, man wäre 
auf den Zimmermann des Regierungskutters und die Boot- 
bauer (Eingeborene) angewiesen; Mr. Fischer (aus Kopen- 
hagen) Agent der Herren Crawford & Co. ist gelernter 
Segelmacher, event hätte man seine Gefälligkeit zu be- 
nutzen . 

Frisches Wasser erhielt man, durch Erlaubnis des 
Gouverneurs unentgeltlich aus der Wasserleitung der Re- 
gierung: für diese war zwischen zwei Hügeln ein Sammel' 
bassin angelegt, von dem eiserne Röhren nach den Häu- 
sern der Europäer und an das Ende des Iicgierungspicr 
führten: das dortige AusHussrohr ist mit einem Hahn ab- 
schliessbar. An dies Rohr hatte man einen Schlauch zn 
befestigen, um die Wasserfässer im Boot zu füllen, doch 
konnte dies nur bei ganz ruhigem Wetter geschehen, weil 
beständig Dünung in die Bucht dringt und sowie diese 
bedeutend Ist, läutt man Gefahr, dasR das Boot unter die 
Brücke geworfen wird oder umschlägt. Sollte man aus 
dieser Leitung kein Wasser erhalten konneu, so münden 
nahe beim Ankerplatz 2 Bäche mit klarem Wasser, einer 
beim Hause der Königin, einer beim Polizoihausc , das 
gleichzeitig Zollwache ist. 

Die drei Postschuner, welche die Verbindung zwi- 
schen San Franzisko und Tahiti besorgen, kehren auf der 
Reise von S. Fr. nach Tahiti in Tai-o-hae an, auf der 
Rückreise nicht, so dass nur ein mal monatlich regel- 
mässige Verbindung ist. — Von Geldmünzen waren alle 
an den Küsten des Pacific gangbaren vorhanden; die 
häutigsten waren chilenische, dann französische. 

Bei der Ankunft ttbergiebt man den in Tahiti er- 
haltenen Pass an Mr. Bruno, der ihn an Land dem Re- 
gieruugskommissar einhändigt; sobald man die Anfangs- 
geschürte beim Agenten erledigt bat, ist es Gebrauch, sich 
persönlich dem Kommissar und Gouverneur vorzustellen 
(sehr freuudlichc, zuvorkommende Herren); ebenso geht 
mau am Tage vor der Abfahrt zum Gouverneur und Kom- 
missar um sich zu verabschieden, und erhält von letzterem 
den Pass für Tahiti. 

Ausser den Regierungsbeamten, ihren Familien und 
den Missionären lebten dort 1 1 Europäer und 4 verheiratete 
europäische Frauen; es gab dort 3 Gasthäuser, eines von 
einem Neger gehaltcu. — Den Missionsdienst besorgten 
ein Bischof, 2 Geistliche und 4 Laienschwestern, letztere 
als Lehrerinnen der eingeborenen Kinder. Die Kirche 
ist aus Stein gebaut, das Gouverncmentegebäude teils 
aus Holz, teils aus Stein, alle anderen Häuser nur aus 
Holz, einige nach westindischer, andere nach amerikani- 
scher Art; Regierungshospital, Kaserne und Gefängnis 
befanden sich unter demselben Dach. Die Hütten der 
Eingeborenen waren nicht ganz so schmutzig wie man 
sie oft findet, Flöhe jodoeh ausserordentlich zahlreich; 
die Hütten der circa 16 chinesischen, mit eingeborenen 
Frauen lebenden Kulies, waren schmutziger als jene. — 



Die meisten Boote der Eingeborenen sind nur klein tu 
ohne Ausleger, die grösseren hatten Walbootfonn tue 
europäische Segel; die Fischerei wurde in den Bucb: 
mit Netzen, auf der See nur wenig mit Angeln betrieb?; 

Infolge der vor wenigen Jahren ausgebrwhiv: 
Pockenepidemie soll die Zahl der Eingeborenen von 4(m. 
auf 400 abgenommen haben. Fast alle älteren Ltr- 
haben Pockennarben, viele sind sehr entstellt: diejj&p. 
ren haben ein gewinnendes Aeussere ; sie scheinen sur, 
und kräftig zu sein: den schlechten Leumund aU pw, 
hafte Kannibaleu, sollen ältere iu der Pockenepidenw b- 
währt und ihre an den Pocken gestorbenen nächsten Blv 
verwandten (vielleicht selbst im Fieber besinnoaa-i ■ 
A. S.) roh verzehrt oder angefressen haben! — Di- 
Tättowiren war früher so gebräuchlich, dass selbst •., 
Warägern abgelaufene Europäer — um eingelorv: 
Frauen zu bewegen, sie zu heiraten — sich (die nwi-": 
auch im Gesicht) tättowiren lassen mnssten : seit kv 
bruch der p. p. Epidemie hat es die französische Rtr- 
rung gänzlich verboten. — Die schon bejahrte, ebctfiL- 
tätto wirte Königin kleidet sich elegant europäisch, l. 
hat sie sich weder an Schuhe noch an Strümpfe grcuh 
man kann sich leicht vorstellen, wie eigentümlich >i< - 
weil barfuss gehend — aussieht; sie ist schwerbor. 
spricht keine europäische Sprache; wenn sie Be»>: 
macht oder empfängt, ist sie von einer Adoptivtochu: i 
Dolmetscher begleitet; zur lateinischen Kirche ebrr; 
treten , hat sie sich nahe bei ihrem Hause ein k»]»-I!' - 
artiges Grab errichten lassen, das sie täglich besacht l 
für die schönste Wohnung erklärt, die ihr beschied«; 
Der Thronfolger (auch tättowirt und pockennarbig: ' . 
Valparaiso erzogen , spricht gut spanisch und zeigt 
gewöhnlieh in vollständigem europäischen Anzüge 

Oie nächste Aufgabe unterer vielen Koloniii-Vew 

sollte sein, sich alle zu einem deutsche» Verein zu*!?: I 
zu schliesscn. Die öffentliche Meinuug in Deuua < 
hat sich so unzweideutig zu Gunsten der besekrt/' 
Kolonisationspläne dos Reichskanzlers ausgesprochen 
der Uebcrgang zur Tagesordnung über die Einrede: • 
Richterschcn Partei als fertig vollzogen angesehen*^ 
kaun. Nun stehen aber viele wohlmeinende Patriott: 
der echt deutschen Frage, welchem der vielen V;r 
in Frankfurt, Berlin, Leipzig, Hamburg, Stuttgart. Elb- r - 
u. 8. w. sie sich eigentlich anschlicssen sollen, l'ndfc 
muss den Einzelvereinen doch klar werden, dass nur dr" 
einheitliche Organisation eine gewichtige Stütze für i< J '■ 
dem Unklaren zu grösserer Klarheit sich durchritten 
Bestrebungen gewonnen werden kann, und dem W- 
den Zustande der Zerrissenheit von vorbin bal<lm«li>-' 
ein Ende zu machen ist. Bei gutem Willen nti f 
sprechendem Entgegenkommen dürfte der Zusammenhat 
so gar schwer nicht sein, zumal bei der Grösse mit" 
Landes und den vielartigen Anschauungen den Lob! ' 
einen ein grosser Spielraum für ihre Thätigkeit so*i' ; 
gelassen werden muss. Aber diese Vielfältigkeit ohne v 
bindende Einheit muss schon darum aufhören . dann' i-' 
Reichsregierung ihre Thätigkeit nicht erschwert, und -' 
Entschliessungen nicht von zu viel unvermittelten «'nn~.ii 
durchkreuzt oder verdunkelt werden. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XII. 
Odessa. 

Die Stadt ist etwa 80 Jahre alt, bietet an Seh et- 
Würdigkeiten so zu sagen nichts, dagegen viel 
Sonnenlicht und recht viel Staub und dazn trotz l'-'-' 
Mais eiue unangenehme Kälte. Die Hafenanlsg« 
gross, auch ganz gut nnd bequem, nur hat man c> 
zu weit bis zur Stadt und dabei soll mau immer Be- 
steigen, bevor man oben ist. Die Stadt ist «d<« •■ 
furchtbar weitläuftig gebaut, dass man ohne Droi d 
kaum über die Strasse kommen kann. Die Strto^ ' 1 
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gut gepflastert mit KopNtciuen, welche von England hier- 
her gebracht sind ; sie sind durchweg ein halb Mal breiter 
als der Jungfernstieg in Hamburg, vom Wasser bis zu 
den Häusern gerechnet, nnd au jeder Seite mit 2 bis 3 
Reihen Akazien bepflanzt, welches sich jetzt um so hub- 
scher machte, als alle Strassen sich auf amerikanische 
Art rechtwinklig schneiden. Die Häuser sind aber mei- 
stens nur einstockig, zuweilen zweistückig; sehr selten 
siebt man ein dreistöckiges Haus. Es liegt dies glück- 
licher Weise am Stein, der mehr Druck nicht vertragen 
kann. Soll ein Haus gebaut werden, so treibt man an 
der Baustelle einen Schacht, schneidet die Quadern unten 
aus, trocknet uud verbaut sie. Es ist ein ungemein po- 
röser weicher Sandsteiu, der wie ein Schwamm alle Nässe 
aufnimmt. Einen hübschen Blick hat man vom Boulevard, 
auf welchem kürzlich der General X. ermordet wurde, 
Uber die Khcde und den Hafen; ausserdem ist noch ein 
Sommerlokal an der Küste ca. 5 Sm. von hier, damit 
sind aber die Sehenswürdigkeiten erschöpft. Im L'ebrigen 
ist es russisch hier wie an der Ostsee: der Rubel gilt 
nichts, ist aber von Jedermann begehrt. Bei »1er Prome- 
nade auf dem Boulevard wird Alles gezeigt, was ein Jeder 
und namentlich eine Jede besitzt, und im l'ebrigen sich 
möglichst frei und ungenirt bewegt und unterhalten. Wer 
die Russen in Wiesbaden gesehen hat, kennt sie erst 
halb ; hier wo Russen und Russinnen ganz unter sich sind, 
nehmen sie erst recht es nicht so genau. Augenblicklich 
ist freilich das Leben und Treiben in den Gärten und 
auf den Promenaden noch ziemlich flau, da man lieber 
im Pelz geht als sich hinsetzt, und die Vegetation noch 
äusserst sparsam ist. Vou Bäumen gedeiht hier nur die 
Akazie, das Gras ist hier lange nicht so gewöhnlich als 
bei uns und ist schon wieder gelblich angehaucht; dazu 
ist Alles und Jedes mit dem dicksten Staub bedeckt; 
fährt man einige Stunden herum, so kann man schon ein 
Gewächshaus in seiner Kehle anlegen. M. war auch an 
Land, hält aber auch nicht viel davon, wie ich nach 
seiner schnellen Rückkehr schliesse. Der Pontus Euxinus 
verdient übrigens seinen deutschen Namen nicht; er ist 
durchaus nicht schwarz, sondern eher blau und wo es 
flacher wird, grünlich. Die Winterstürme und die zarten 
Griechen und Römer haben es ihm wohl angethan, dass 
er den bösen Beinamen bekam. 

Uebereicht 

aämtlioher auf das Seerecht beaügHehen Entscheidun- 
gen der deutschen und fremden Gerichtshöfe, Reskripte 
et«, der betreffenden Bohördon etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin beaüglichen Schriften, Abhand- 
lungen. Aufsaue etc. 
S. Lotsen-Verhältnis, 
a) Das Schiff unter der Leitung eines Zwangsloteen. 

a) Das englische Recht befolgt in der Lehre vou dem 
principal u. agent den Satz: „No one shall be chargeable with 
the act of another, who ia not an agent of bis own choice." 
Dem entsprechend befreit § 388 der Schiffahrt» akte von 1854 
den Rheder (zugleich den Schiffer) von der Verantwortlichkeit 
für Schaden, welche durch Unfähigkeit oder Veraehen eines 
Zwangslotsen innerhalb des Bezirks, in welchem der Lotsen- 
zwang besteht, veranlasst werden. Bei der Anwendung dieser 
Vorschrift wird festgehalten, dass die Befreiung des Rheders 
nur dann eintritt, wenn dem Zwangslotsen allein die Entstehung 
des Schadens beizumessen ist. Mitschuld von Personen der 
Besatzung hebt die Wirkung des § 888 auf. Der Rheder, wel- 
cher sich vorkommenden Falles auf denselben zu seiner Ent- 
lastung beruft, hat zu beweisen, dass den Lotsen allein die 
Schuld des Schadens trifft. — Es handelte sich hier um die 
Frage , ob für die Fahrt auf der Themse zwischen Gravesend 
und London LoUcnzwang bestehe. Der Richter bejahte zwar 
dies, nachdem vom Admiralty Court darüber Beweis erhoben 
war, erklärte aber die Frage für so zweifelhaft, dass er die 
Kosten kompensirte. — Während im § 388 a. a. 0. die Be- 
freiung von der Verantwortlichkeit des Rheders für Schaden, 
welche durch einen Zwangslotsen verursacht werden, allgemein 
ausgesprochen wird, hat Art. 740 des deutschen Handelsgesetz- 
buch» diesen Punkt nur in Bezug auf Falle stattgehabter ikhiffs- 
kollisionen berührt und ihn hierbei in Uebereinstimmung mit 
dem englischen Recht bebandelt; doch würde man irren, wenn 
man hieraus in Beziehung auf Sicht -Kollisionsfalle eine Ab- 
weichung des deutschen Rechts von dem englischen folgern 
wollte; denn der angezogene Artikel enthält nur eine einzolne 
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Anwendung der auch für die deutsche Gesetzgebung wirksamen 
Erwägung, dass für den Schiffer und die Schiffsmannschaft (ab- 
gesehen von ausserordentlichen Fallen wie Trunkenheit etc. des 
Lotsen) eine Notwendigkeit besteht, die Anordnungen des Lotsen 
anzuwenden. In der Befolgung Boicher Anordnungen kann so- 
mit Verschulden de» Art 451" liegen und, insofern es 
sich um die Verantwortlichkeit des Rheders ex receuto (Auf- 
nahme von Sachen) - Art Ü07 — handelt, ist den Weisungen 
des Zwangslotsen die den Rheder befreiende Eigenschaft der 
„höheren Gewalt 11 beizulegen. (Das. S. 343 ff.) 

b) Infolge einer auf der Themse stattgehabten Kollision 
mehrerer Schiffe kam es zur Entscheidung, ob § 388 der Scbiff- 
fahrtsakte von 1854, welcher den Rheder eines unter der Lei- 
tung eines Zwangslotsen stehenden Schiffes von der Verant- 
wortlichkeit für Schäden, die durch Anordnungen des Lotsen 
herbeigeführt wurden, befreit, auch zu Gunsten des Eigentümers 
eines mitbeteiligt gewesenen Schleppschiffes , welches das ge- 
lotsete Schiff bugsirte, und dessen frührer den Weisungen des 
Lotsen folgte, zur Anwendung komme. Dies wurde verneint 
aus folgenden Gründen: „Diese Verneinung ergiebt sich aus 
einer Berücksichtigung der Verschiedenheit der Verhältnisse, 
in denen das geschleppte Schiff bczl. zu dem Schleppschiffe 
und zu dem Lotsen steht. Der Grund der Befreiung des Rhe- 
ders von der Verantwortlichkeit für den durch einen Zwangs- 
lotsen veranlassten Schaden besteht darin , dass dieser kein 
Angestellter des ersteren, sondern eine demselben durch das 
Gesetz aufgenötigte Hüllsperson ist, deren er sich bedienen 
mus», er mag wollen oder nicht. Anders verhält sich seine 
Beziehung zu dem Schleppschiffe. Dieses ist von ihm beliebig 
ausgewählt und angenommen, um ihm für die beabsichtigte 
Fahrt zu dienen. Zwar besteht in Fällen der Benutzung eines 
Schleppschiffs zwischen dem Eigentümer und dem Rheder des 
geschleppten Schiffes ein dahingehendes Vertragsverhältnis, dass 
der Fahrer des ersteren den ihm von dem Schiffe aus gege- 
benen, von den Lotsen herrührenden Weisungen folgen muss; 
allein hieraus können keine Rechtsfolgen im Verhältnis des 
Schleppschiffes zu dritten Personen hergeleitet werden. Auch 
passt die ratio der Befreiung deB Rhede» im Verhältnis zu den 
Handlungen des Zwangslotsen nicht auf dasjenige des Schlepp- 
schiffes zu Dritten. Wenn gesagt worden ist, dass das Schlepp- 
schiff und das geschleppte Schiff gewissermaassen nur als ein 
Schiff zu betrachten seien, so ist dies nur uneigentlicb zu ver- 
stehen; das erstere hat einen besonderen Vertrag und eine 
eigene, von derjenigen des geschleppten Schiffes verschiedene 
Verantwortlichkeit." (Das. S. 345 f.) 

XIV. Besondere Beatimmungen. 
I n a t a n d h a 1 1 u n g der Anlagen in einem 
Hafen. 

Dadurch, dass von den einen öffentlichen Hafen be- 
nutzenden Schiffen ein Hafengeld erhoben wird, ent- 
steht kein Vertragsvorhültnia zwischen den Rhedens 
nnd dem Eigentümer des HafenB (Staut), kraft dessen 
lotztoror vorpflichtet tat, in dem Hafen die Schiffahrts- 
Anatalten Im gehörigen Stande au erhalten. 
Aus den Entscheidung »gründen: „Ain 11. Marz 187N wurde 
in den im Winterlager zu Neufabrwasser befindlichen Schiffen 
des Klägers „St. Paulus", „Friedrich der Grosse" und „Karl 
Link" das erste dadurch von seinen Befestigungen gelöst, dass 
infolge eines starken Nordwcststurmcs eine Kette von einem 
Haltepfable abschlippte und zwei andere Haltepfäble, an denen 
das Schiff befestigt war, zerbrachen. Der „St. Paulus" trieb 
zunächst auf den „Friedrich der Grosse", welcher sich eben- 
falls von der Befestigung loslöste, indem ein Haltepfabl. an 
welchem er befestigt war. ebenfalls zerbrach. Der „St. Paulus" 
stiess mit dem „Friedrich der Grosse" und dem „Karl Link" 
zusammen, der „Friedrich der Grosse" trieb auch auf die Brig 
„Franziska" auf. — Der Kläger verlangt nun vom Beklagten, 
dem Preuesischen Fiskus, als Eigentümer des Hafens Nentahr- 
wasser, Ersatz des bei dieser Gelegenheit an seinen Schiffen 
entstandenen Schadens, indem er behauptet, die Ursache da- 
von, dass sich die Schiffe von ihren Befestigungen am Lande 
losgelöst hätten, liege in der schlechten Beschaffenheit der 
vom Beklagten in Stand zu haltenden Hakepfähle. — Der Be- 
klagte bat den Anspruch bestritten. — Das Berufungsgericht 
hat, abweichend von der ersten Instanz, die Klage abgewiesen, 
indem es ausführte: „Ks könne hier eine Verpflichtung des 
Beklagten, für das Verschulden seiner Beamten zu haften, nach 
dem Allg. S.-R. als begründet nicht angesehen werden; auch 
sei ein Vertrag oder vertragsäbnlicbes Verhältnis durch das 
Anlegen der Schiffe im Hafen gegen Zahlung des vorschrifts- 
mässigen Hafengeldes nicht begründet worden, eine privatrecht- 
liche Verpflichtung des Fiskus, die Häfen zu unterhalten, be- 
steht ferner nicht, seine hierauf gehende Verpflichtung sei 
vielmehr eine öffentlich-rechtliche, deren Erfüllung eine Privat- 

Serson nicht verlangen könne; es sei aber anch der ursachliche 
usammenhang zwischen der mangelhaften Beschaffenheit der 
Pfähle und den Beschädigungen nicht nachgewiesen." — Diese 
Ausführungen wurden von dem Revisionskläger angegriffen. — 
Soweit es sich um die Frage handelt, ob ein Vertrag zwischen 
dem Kläger und dem Beklagten abgeschlossen worden ist, 
muss den Ausführungen des Berufungsrichters im Wesentlichen 
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Kläger wird »»cht behauptet, die beste 
g m Betreff d-* A = i*rer,s der »- r ^ 



zwischen ihm tu>J dem beklagt«? getroffen 
der Vertrag toll vielmehr dadurch zu Stande 
du» der Kläger die Scbrffe im Hafen Neuiahrvasser angelegt 
uad dem rnkus dm« vorgeschriebene Hafengeld entn« bt*t bat 
I'er Hafen Neufahrwasser gebart zu den für den allgemeinen 
Gebrauch be»timmten Üeehafen. wenn derielhe glt-irb im Eigen- 
tmm des Staate« itebt $ **>. 11 15 A. S -R ) Dadurch, da*« der 
Kiager kraft de* allgemeinen Gebrauchsrecht! den Hafen für 
keine Schiffe beoout bat. kann eine Verpflichtung de» Staates 
Dicht begründet werden. Allerdings wird eine Hafengeld er- 
hoben in der Weite, da»* derjenige, welcher den Halen be- 
natzt, diese Abgabe zu entrichten bat. Nach Art. 54 der 
Reiebs-Verfa?«ung i*t eine solche Abgabe bestimmt, einen Kr- 
»atz (ur die zur Unterhaltung and Herstellung der s< biffabrtt- 
anitalten erforderlichen Kosten zu gewahren Au« dem Um- 
stände, dass der Staat die Abgabe angeordnet bat und erbebt, 
laut »ich aber nicht folgern, da*« er eine rertragsmissige 
Verpflichtung in Betreff der Beschaffenheit der im Hafen vor- 
handenen, für die Schiffahrt bestimmten Anstalten bat über- 
nehmen wollen. Da* Halengeld wird vielmehr, wie andere Ab- 
gaben, auf Grucd einer gesetzlichen Anordnung erhoben. Wenn 
auch der Staat nach der Keicbtreriastung insofern in der Be- 
stimmung desselben beschrankt ist. dass der Gesamtbetrag der 
Abgabe die zur Unterhaltung nnd gewöhnlichen Herstellung 
der Schiffabrtsanslalten in dem Halen eiforderlichen Kosten 
nicht übersteigen darf, so wird doch hierdurch der Charakter 
des Hafengeldes nicht geändert, es bleibt eine auf Grund des 
Gesetzes zu entrichtende Abgabe und kann nicht als vertrag*- 
massige Leistung angesehen werden — Hiernach fehlt es an 
einem Grunde für die Annahme, dass der Beklagte dem Klager 
gegenüber * ertragimassig die Verpflichtung übernommen habe, 
für die Sicherheit der Schiffe des letzteren in dem Hafen, so- 
weit es dabei auf die von demselben zu benutzenden Schiff- 
fahruanstalten ankomme, zu sorgen'. .. - - Weiter ist ausge- 
führt, dass der Anspruch, soweit er auf ein ausserkontraktliches 
Verschulden gestutzt werde, sich dadurch erledige, dass nach 
der Feststellung des Berufungsrichters der ursächliche Zusam- 
menhang zwischen der schlechten Beschaffenheit der Pfahle 
und dem entstandenen Schaden nicht nachgewiesen sei , das« 
et demgemäss eine« hingeben* auf die Frage, oh der Beklagte 



haftpflichtig sein wurde, 
vorhanden wäre, nicht bedürfe 



(Erk. des V. Cmlsenats des 
Reichsgerichts «od 16. December le»2. Entscheid. Bd. IX. 
8. Ü43 ff ) 

Tit. X. Schiffsgläubiger. 
Di« Verjährung der persönlichen Klage dos Schiffs- 
gläubiger» gegen den Rheder wird durch die Ausübung 
des gesetzlichen Pfandrechts unterbrochen. 

Nachdem eine Heuerforderung zunächst auf Grund des Art. 
757 Nr. 4 H.-G.-B.'s 



kräftig geltend 



ig zunächst ; 
egen den Korrespondentrheder rechts- 
worden, aber beim Verkauf des Schiffs 



ungedeckt geblieben war, klagte der Gläubiger dieselbe gegen 
einen der Rheder auf Grund dessen persönlicher Haftung nach 
$ «8 der Beemanns-Ordnung vom *7. December 1*72 ein. Die 
Einrede der Verjährung wurde mit folgender Begründung ab- 
gewiesen: .Der Sinn des Art. 907 H.-G.-B.'s in dem Worte: 
.zugleich" geht nach Ausweis der darauf bezüglichen Kom- 
missionsberatung (Protok. S. z96ti, 2907) dahin, dass die per- 
sönlichen Ansprüche der Schiffsgläubiger in derselben Zeit wie 
ihr Pfandrecht , nicht früher, verjähren sollen. Insoweit nun 
das der Rbederei gemeinsam zustehende Seevertnögen lür die 
vorliegende Heuerlordcrung haftete, ist die Verjährung durch 
die Prozessfübrung gegen den Korrespondentrheder im Jahre 
1877 rechtzeitig unterbrochen, da dieser insoweit zur Vertre- 
tung der Rheder nach Art. 4iü), Abs. 1 u. 3 H.-G.-B.'s jeden- 
falls iegitimirt war. Diese Prozessfübrung hat die rechtskräftige 
Verurteilung der Rbederei zur Zahlung des gesamten Heuer- 
betrages, dessen auf den Scbiffsanteil de« Beklagten entfallende 
Quote jetzt in Frage steht, zur Folge gehabt. Der durch das 
Judikat festgestellte Anspruch unterliegt aber nur der dreizig- 
jäbrigen Verjährung, eine Verjährung des Heueranspruch« in 
»einer dinglichen Richtung ist daher nicht eingetreten und kann 
mitbin au« diesem Gesichtspunkte der Art iN»7 H.-G.-B.'s der 
gegenwärtigen persönlichen Klage nicht entgegengehalten wer- 
den. Zu dem gleicheu praktischen Ergebnis gelangt mau dann, 
wenn man auf Grund der Fassung der Art. !«*> u. iHJ7 und deren 
Gegenüberstellung davon ausgebt, dass die kurze Verjährungs- 
frist des Art. !**> direkt nur lür die dinglichen Ansprüche der 
Schiffsgläubiger als nolcher, aul welche der allegirte Art. 757 
sich bezieht geordnet ist und ein positiver Ausspruch rücksiebt- 
lieh des Erlöschens der persönlichen Ansprüche nur insofern 
vorliegt, dass diese nach Verjährung der ersteren nicht weiter 
verfolgbar sind. (Erk. des Oherlandcsgcrichta zu Rostock vom 
12. November I««; Scutiert, Archiv. N. F. Bd. IX, S. 70 f.) 

Verschiedenes. 

tnti-Tsrpedsbsoic. Seitdem alle grossen Seemächte 
aut den Hau von Torpedobooten im Laute der letzten 
Jahre sich geworfen haben in der Ansicht, dass in ihnen 



hiffe liege httrj 
beschäftigt Scsif. 
n zerstören, l'tw 
ist ein Vorteil« 



Schut/wehr gegen die P 
die Techniker sich schon wieder 
zu konstruiren. um diese neuen F 
den mancherlei Erfindungen und 

eines italienischen Ingenieur* (Cuniberti | interessant, isj\ 
eher folgende* System proponirt: Ks werden Torpedojiri- 
boote mit außerordentlicher Fahrgeschwindigkeit and »»;t- 
tragenden Geschützen konslruirt. mit dem Zweck, die Tos 
pedoschiffe in den Grund zn bohren. I'm die not«esii« 
außerordentliche Geschwindigkeit zu erreichen. »cMut 
der Genannte eine Schiffslänge von 47 Metern arxl M 
Tonnen Deplacement vor mit Maschinen, welche die t : - 
geheure Leistung \on M00 Pferdekraften haben und d-ri 
zwei Schrauben mit 310 Umdrehungen in der Minnt* t\« 
Geschwindigkeit von 22 Knoten (etwa 34 Kilometer! h 
der Stunde erreichen lassen. Der Rumpf ist von Sul! 
und hat vom einen Sporn, stark genug um ein Torpfi. 
boot in den Grund zu bohren. Das Deck erhält Suk- 
platten von 5 Centiraeter Stärke, tun den Maschinen- nk 
Munitionsraum sicher zu 'teilen. Auf dem Vorderted fc 
Schiffes steht eine 37 Millimeter Revolverkanone von h- 
deutender Tragfähigkeit und auf dem Hinterdeck tw 
24 Tonnen -Pivot- Kanone. Ausserdem soll das S<W 
noch ausgerüstet werden mit in 3 Klagen aufgestellt 
Revolverkanonen, und an der Spitze des Mastes eine Bi t 
tige, den Horizont bestreichende elektrische Lampe iiiv~. 
Das Schiff soll 900 Seemeilen vom eigenen Kohlen^m: 
bei höchster Geschwindigkeit gehen. F 

Nachschrift der Red Aber wenn der kleine M 
Torpeder nun den grossen Anti-Torpedcr .annimmt - H 
ihn mit seinem Torpedo zu rennen sucht — Anrem 
und angerannt werden wechselt oft binnen einer Sei«!' 
und kommt auf die Frage der raschesten Lenkbarkeit i i 
der kleinern Dimension zurück — was dann? 

lar beschichte des Then-»s»eters schreibt Herr B: 
Bailot. Professor an Jer Universität nnd Direktor 
meteorologischen Instituts zu Utrecht: Ross v. 
(derselbe, welcher so grosse Verdienste um die « 
Herstellung der Länge des Meter hat) schrieb ITT: - 
der Correspondance de l'Academic de Science ä It- 
eine Abhandlung Ober das Thermometer, in derer*" 
früheren Formen und die verschiedensten Gradnirw« 
desselben anführte, und am Schlüsse eine vergleirk»* 
Tabelle von 27 verschiedenen Skalen sehr aller fl* 
mometer und als Supplement die einiger neueren ci*- 
Nur über das Thermometer von Drebbel (einer derer ' 
sich am frühesten ein solches Instrument anfertigtet) t 
er sehr kurz ; er sagt nur. das Thermometer von D. st 
ruhe auf demselben Prinzip wie das anderer (es war m 
Sympiezometer). el 

•ie hohlen.iusfuhrfr» -e und ihre Vorbedingungen <ci 
Gegenstand einer eingebenden Besprechung am 3v. *■ 
zu Bremen gewesen, wo sich Sachverständige an» ^<*' 
falen und den Nordseehäfeii zusammen gefunden airtn 
Allgemein wurde es für notwendig erachtet nach Art fe 
englischen Kohlenausfuhr- Gesellschaften eine 
deutsche Gesellschaft ins Leben zu rufen, um eine ic- 
verlässige Grundlage für die fernerbin zu nnternehnftl^ 
Schritte zu erhalten, eine Reihe »tatsächlicher Eroet-wt« 
anzustellen und geeignete Kräfte willig zu machen, »e^ ( 
die in Betracht kommenden Verhältnisse an den H* 
seeischen Plätzen zu studieren haben. Die hierzu irK 
derlichen Geldmittel glaubte die Kommission durch fr- - 
willige Zeichnungen seitens hervorragender Interes-er)t< : 
und Freunde der Angelegenheit beschaffen zn »*»* 
Kingehend erörtert wurde von der Kommission aurh ft 
Eisenbahntariffrage , sowie die Frage der Verlii^' 
einrichtungtn in den Hufen, und beschlossen, dit^^"- 
eine Eingabe an den königlich preussischen Herrn Mit"- 1 
der öffentlichen Arbeiten zu richten. Mit der Öl- 
leitung wurden die Bremischen Mitglieder der Kornau- 1 
beauftragt. Die nächste Sitzung der Kommission » ,r 
voraussichtlich in der zweiten Hälfte des Monat« ><T 
temher in Bochum stattfinden. 
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•ie sckaellstea transatlaatisekea laapfer sind jetzt 
die „Eider" des Norddeutscheu Lloyd in Bremen, die 
„Oregon" der Guion- Linie und die „America" der Na- 
tional-Linie in Liverpool, welche olle drei die Ueberfahrt 
binnen 7 Tagen zu leisten vermögen. Die „America" 
ist das neueste dieser drei Schiffe, hat 480' Länge, 51' 
3" Breite, 38' 0" Tiefe und ungefähr 6500 Tons Reg. 
Eine angenehme Aenderung iu der äussern Erscheinung 
ist der boi den meisten Norddeutschen Lloyddampfern 
ebenfalls vorkommende überhangende Bugspriet gegenüber 
den sonst so beliebten gerade aufstehend oder gar oben 
eingezogenen Vordersteven. Die „ America" ist ganz von 
Stahl gebaut. 

Das wtawnKhafllicbe ladget der vereiaiglea Staaten 

v*n Nsrdaaerlka zeigt, welche Summen die eigentümliche 
Verwidtungsform jenes grossen Landes und seine isolirte 
Lage zur Verfügung der Wissenschaften zu stellen erlaubt. 
Wir tinden da ausgeworfen: 3 472 154 Jb. für den meteoro- 
logischen Dienst, 598 000 Jb. für das Nationalmuscum, 

1 870 800 Jb. für die geologische Erforschung des Landes, 
160 000 Jb. allein für den Ycllowstone Nationalpark. 

2 000 000 Jb. für die grosse Ausstellung in Neworlcans, 
978 000 Jb. für die Fischereikommission, 2 005 880 Jb. 
für die Küstenaufuahmc , 400 000 für die Volks- 
zählung u. s. w. 

Vor kurzem erst wurde von Bror khaus* CcaversatUns- 
Leiikcn, dreizehnte Auflage, der siebente Band voll- 
endet, und jetzt liegen bereits zwei Drittel des achten 
Bandes, das IOC— 115. Heft, vor. Der Text wird darin 
mit gewohnter Vollständigkeit and präciser, fachkundigster 
Darstellung bis zum Artikel Gustav III. fortgeführt Unter 
den zahlreichen Abbildungen und Karten fesselt den Klick 
vor ollen die farbige Doppeltafel Giftpflanzen, ein Chromo- 
bild, das die natürliche Färbung der Gewächse, ihrer Stengel, 
Blätter und Blüten, mit überraschender Treue wiedergibt 
und dem Werke wahrhaft zur Zierde gereicht. Wie bei 
dieser Tafel kommt der Farbendruck ausser bei sämmt- 
lichen Landkarten überhaupt da zur Anwendung, wo das 
Coloril für auschaulicke Darstellung der Gegenstände er- 
forderlich oder für die Hervorhebung unterscheidender Merk- 
male von besonderer Wichtigkeit ist. Wir erwähnen bei 
dieser Gelegenheit noch, dass die Verlagshandlung, viel- 
fach geäusserten Wünschen entsprechend, eine neue unver- 
änderte Lieferungsausgabe der 13. Auflage veranstaltet, 
von der jede Woche ein Doppelheft erscheinen soll. Es 
ist dadurch wieder die Möglichkeit geboten, mittels einer 
wöchentlichen kleineu Zahlung in den Besitz des ganzen 
umfangreichen Werks zu gelangen. 

•er Leaektlaradienst der V«r. Staat«*. Es ist wohl- 
thuend, wenn man von irgend einem Zweige der Verwaltung 
seines Landes nur Gutes berichten kann. Zu diesen rühm- 
lichen Ausnahmen gehört z. B. der Lebensrettungsdienst 
an den Küsten, zu ihnen gehört auch der Leuchtturmdienst, 
dessen jüngster Jahresbericht soeben von dem „Lighthouse 
Board" eingereicht worden ist. 

Im letzten Fiskaljahre sind etwas über Jb. 8 000 000 
für den Leuchtturmdienst bewilligt worden, und diese ver- 
hältnissmässig so unbedeutende Summe hat mehr Nutzen 
gebracht, als die vielen Millionen, welche z. B. für die 
Flott« bewilligt worden sind. Das Geld ist in sparsamer 
und verständiger Weise verausgabt worden. 

Die Ver. Staaten haben gegenwärtig 755 Leuchttürme, 
Lcnchthäuser und regelmässige Feuersigualc au den Meeres- 
küsten und an den Ufern der grossen Seen, sowie 972 
Lichter an den westlichen Strömen. Die Letzteren befinden 
sich nicht in ,. Leuchttürmen 4 *, wie manche Leute naiver 
Weise zu glauben scheinen, sondern bestehen einfach aus 
Laternen, die an einem Baume aufgehängt worden, ein 
Geschäft, mit dem gewöhnlich der nächste Farmer betraut 
ist. Ausserdem giebt es 29 Feuerschiffe, die im Meere 
auf gefährlichen Stellen festgeankert sind, wo es unmöglich 
ist, ein Fundament für einen. Leuchtturm zu legen. 

Die Küsten des Meeres, der Seen und der Flüsse sind 
in fünfzehn Distrikte getheilt : jedem ist ein Marineoffizier 



als Inspector und ein Armecoffizier als Ingenieur zugeteilt. 
Der erste Distrikt umfasst die Küsten von Maine und New 
Hampshire, der zweite erstreckt sich von Cape Cod bis 
zur Grenze von Connecticut, der dritte von dort bis Squau 
Inlet, mit Einschluss des Hudson und des Champlain-Sees, 
der vierte bis zur Küste von Virginia und so weiter bis 
zum neunten, der an der Mündung des Bio Grande endet. 
Der zehnte und elfte liegeu an den Ufern der grossen 
Seen, der zwölfte und dreizehnte an der Küste des Stillen 
Oceans. Der vierzehnte umfasst das Ufergebict des Ohio 
und der fünfzehnte das des Mississippi und Missouri. Die 
Leuchttürme, Feuerschiffe und sonstigen Leuchtsignale ver- 
teilen sich auf die verschiedenen Gewässer folgendermassen : 



Atlantische Küste und Champlain See Meilen 463 

Golf von Mexiko „ 70 

Die grossen Seen „ 192 

Pacificküste * 55 

Die grossen Flüsse „ 972 

Im Ganzen Meilen 1 753 



Jeder Distrikt hat eine oder mehrere Stationen, in 
denen die nötigen Ausrüstungsgegenstände hergestellt oder 
vorrätig gehalten werden. Die wichtigste dieser Stationen 
befindet sich auf Staten Island. Sic enthält ein vorzüglich 
eingerichtetes Laboratorium, in welchem Probeversuche 
mit Oelen jeder Art angestellt werden, ferner ein Depar- 
tement für elektrische Beleuchtung, welches in der sorg- 
fältigsten Weise Experimente in Bezug auf die Frage an- 
stellt, ob nicht alle Oellampcn der Leuchttürme an den 
Meeres- und Sccküsten durch elektrische Lichter ersetzt 
werden sollten. 

Das Ocl aus animalischen Stoffen (lard oil) wird nur 
noch in wenigen Leuchthänsern ersten Ranges benutzt und 
wird auch aus diesen verschwinden, sobald neue Apparate 
für dieselben beschafft worden siud. Mineralisches Oel 
ist an seine Stelle getreten. Die Station auf Staten Island 
enthält eine grosso Werkstätte, in welcher Lampen an- 
gefertigt und reparirt werden. 

Vielleicht der interessanteste von allen LeuchtOrnicn 
des Landes ist der auf der grössten der Farallone -Inseln 
im paeifischen Ocean. Die kleine Inselgruppe besteht 
aus nackten, wild zerklüfteten Klippen, die ziemlich hoch 
über den Meeresspiegel emporragen und ungefähr 20 Meilen 
westlich vom Goldenen Thore , der Einfahrt in die Bay 
von San Francisco, gelegen sind. Sie werden von zehn- 
tausenden von Möven bewohnt, die dort in den Felsspalten 
nisten, sowie von Seelöwen und Seehunden. Die blauen 
schwarzRcflcckten Mövcncier werden in den Restaurants 
von San Francisco massenhaft gegessen; gebraten schmecken 
sie nicht schlecht, während sie gekocht stets einen Fisch - 
geschmack haben. Auf der höchsten Klippe jener Faral- 
lone-Inseln, auf der merkwürdiger Weise ein Quell vor- 
trefflichen süssen Wassers aus einer Felsritze hervorsprudelt, 
erhebt sich ein schlanker, stattlicher Leuchtturm, der auch 
bei Tage dem Schiffer ein bei klarem Wetter weithin sicht- 
bares Oricntirungszcichcn ist. 

Einzelne der Feuerschiffe sind an Plätzen festgoankert, 
wo sie sich fast beständig in der grössten Gefahr befinden. 
Das am meisten vom Lande entfernte ankert auf den Davis 
New South Shoals, 27 Meilen von der Küste von Nantucket. 
Dort ist die Meeresströmung so stark und der Wogen- 
andrang so gewaltig, dass das Schiff von Zeit zu Zeit von 
seiner Station fortgetrieben wird : wahrend des verflossenen 
Jahres einmal bis nach Block Island. Auch das Trinity 
Shoal-Feuerschiff, welches vor der HauptmUndung des Mis- 
sissippi stationirt ist, wurde letzten September von seinen 
Ankern losgerissen und musste zwei Tage im Golfe kreuzen, 
che es wieder an den Ort seiner Bestimmung zurückge- 
bracht werden konnte. Das Handkerchief- Feuerschiff in 
Vineyard Sound ist im letzten Jahre zweimal von Schiffen 
angerannt worden und hielt sich nur mit Mühe über dem 
Wasser. Dass der Dienst auf solchen Schiffen eiu höchst 
mühevoller und gefährlicher ist, liegt auf der Hand, 

Der „Lighthouse Board" hat zugleich die Aufsicht 
über andere Signale, die teils im Nebel den Seefahrer 
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warnen, teils ihm bei Tage den Weg weisen. Es gibt 
352 anbeleuchtete Signal- Vorrichtungen am Ufer, die als 
Wegweiser bei Tage dienen, 06 Ncbclpfcifen oder Nebel- 
hörner, welche durch Dampf in Thätigkeit gesetzt werden, 
33 sogenannte automatische Bojen (sie sind so konstruirt, 
dass die Bewegung durch den Wellenschlag ihnen einen 
pfeifenden Ton entlockt), 23 Glocken-Bojen und 3500 
gewöhnliche Bojen, die einfach die Fahrstrusse andeuten. 
Alle diese Bojen müssen beständig untersucht und reparirt 
werden, viele werden beim Beginn des Winters entfernt 
und erst im Frühjahre wieder an Ort und Stelle gebracht. 
Diese Arbeiten werden von kleinen Dampfern verrichtet, 
welche an der Pacitic-Küste von San Diego bis Cap Fiat- 
terry und an der atlantischen Küste von Point Isabel am 
Golfe bis zum West Quoddy Leuchtturm an der canadi- 
schen Grenze bestündig in Thiitigkeit sind. Sie bilden 
eine Flotte von 30 Schiffen. Im Ganzen beschäftigt der 
Leuchtturmdienst 2C00 Manu, von denen beinahe 2000 
Leuchtturmwärter sind. 

Der Zurkerkönig. In diesem Jahre länft der Frci- 
handels-Vertrag ab, den die Vereinigten Staaten mit dem 
Königreiche Hawaii abgeschlossen haben, und im Kongresse 
ist bereits der Antrag gestellt worden, dass derselbe nicht 
erneuert werde. Zahlreiche Petitioueu unterstützen diesen 
Antrag, und eine mächtige Lobby, welche die Interessen 
der Zuckerpflanzer und Zuckerfabrikanten des Sudens und 
Ostens vertritt, bietet in der Bundeshauptstadt ihren ganzen 
Einfluss auf, um die Erneuerung des Vertrages zu verhin- 
dern. Ein einzelner Manu steht ihnen gegenüber, der 
Mann, welcher den Vertrag mit Hawaii in's Leben rief: 
Claus Spreckels, der Zuckerkönig. 

Vor ungefähr 30 Jahren kam ein hannöverischer Bauern- 
junge nach Kalifornien, angelockt durch Schilderungen des 
Goldlandes, welche Ausgewanderte aus seiner Gegend nach 
Hause gesandt hatten. Er hatte nur nothdürftig Lesen und 
Schreiben gelernt, auch nur wenige Dollars in der Tasche, 
aber er besass einen höchst ausgeprägten Geschäftssinn, 
eine unerschütterliche Energie und echt plattdeutsche Zähig- 
keit und Ausdauer. Claus Spreckels — so hiess der junge 
Einwanderer — arbeitete anfangs, wie alle „älteren Kali- 
fornien, bald in diesem, bald in jenem Geschäftszweige, 
bis er schliesslich Eigentümer einer „Grocery 1 * wurde. In 
dieser Stellung erwarb er zuerst einiges Vermögen, und 
durch glückliche Grundeigentumskäufe wurde er schnell 
ein reicher Mann. In Verbindung mit mehreren anderen 
Kapitalisten gründete er dann eine grosse Zuckcrraffincrie, 
deren Fabrikate nach und nach den Zucker der östlichen 
Fabrikanten von den meisten Märkten der Pacificküste 
vertrieben. Mit der Zeit wurde Spreckels der alleinige 
Eigentümer der Raffinerie, und schon vor zehn Jahren 
galt er für den Besitzer von mehreren Millionen. 

Es muss ihm zur Ehre nachgesagt werden, dass er 
trotz seines Reichtums niemals den Shoddy hervorkehrt. 
Er verleugnet seine Nationalität nicht , sondern ist stolz 
auf sie. Er spricht, obwohl des Englichen vollständig mäch- 
tig, am liebsten Plattdeutsch, auch ist er für seine alten 
Freunde und Bokanntcn stets zu finden, gleichviel ob sie 
arm oder reich sind. 

Der Rohzucker, den die Sprcckels'scheu Raffinerieen 
verarbeiteten, wurde von den Sandwichinseln eingeführt, 
und durch häufige Reisen nach den Jnseln erlangte Spre- 
ckels eine genaue Bekanntschaft mit ihren wirtschaftlichen 
Verhältnissen. Vor 8 bis 9 Jahren fing er an, dort Grund- 
eigentum zu erwerben , gegenwärtig gehören ihm die 
ergiebigsten Zuckcrplantagen auf Hawaii, Oahu und Maui, 
ist er der grüsste Grundeigentümer der Jnseln und der 



Besitzer eines mit fürstlicher Pracht eingerichteten Pi! We> 
in Honolulu. Kr wurde König Kalakaua's wärmster Fr?«: 
und Berater, wird mit Orden und Auszeichnungen w 
demselben überhäuft, wofür Seine Majestät gelegeullirt 
kleine „Pumps" bei „Sir Claus" anlegt. Nachdem Spreda 
schon längere Zeit Besitzer zahlreicher Segelschiffe gerat 
war, die zwischen Honolulu und San Francisco fahret, kr 
er neuerdings eine Dampferlinie zwischen beiden Hafei 
Leben gerufen, für welche 7 grosse Dampfer bestimmt 6tL 

Durch den Abschluss des Freihandelsvertrages n: 
Hawaii wurde Spreckels Werk gekrönt. Die zollfreie Einte 
des Zuckers von Hawaii nach .San Francisco setzte i»; ■ 
den Stand, ein unumschränktes Monopol des Znckerhinl!- 
auf dem ganzen Gebiete westlieh von den Felsengflur;' 
zu erwerben, und Sehritt für Schritt drängt er die Zucke 
fabrikanten des Ostens zurück Die Eigentümer derOmn 
Pacific und der Southern Pacific Bahn sind seine trtori 
Verbündeten: während sie ihm billige Frachten f6r c- 
Transport von Zucker nach Osten zugestehen, mtktä 
jeden Versuch einer Konkurrenz durch hohe FracbtsiC: 
für den Transport nach Westen unmöglich 

Die Bevölkerung der Pacificküste hat durch ileu Tr: 
trag allerdings keinen billigeren Zucker erhalten. Ü 
muss für ihren Zucker bezahlen, was Clans Spreckel* c 
vorschreibt, und der Zucker ist in San Francisco 
als in St. Louis, Dagegen wird in Kalifornien 
zugestanden, dass der Vertrag auch viele Vorteile für : 
Pacificküste gehabt hat. Die Ausfuhr nach den bawaii".": 
Inseln hat sich fast verzehnfacht und hat zahlreiche Ir 
striezweige Californicns bedeutend gehoben. 

Vielfach ist behauptet worden, dass nach San Im 
cisco von Honolulu grosse Massen von Zucker geta 
würden, der gar nicht auf den Sandwichinscln, soliden: 
andern Ländern producirt worden sei. Aber diese k 
hauptnng ist ein handgreiflicher Unsinn, denn hentniij 
fährt, kein Schiff in der Welt umher, von dem bim i rl 
genau weiss, woher es kommt, wohin es segelt, w 
gehört, und womit es befrachtet ist. Jeder Versuch, > 
erst nach Honolulu und vou dort nach amerikanischen^' 
zu bringen, würde sofort entdeckt werden. 

W* LUBOLPH 

Bremerhaven, Bürgermeister S«Ulsln»« ■ 
Mechanisch - nautisches Institut, 

übernimmt die komplete AnnrnHtiing »on Sf** 8 

mit s&mmtlichen zur Navigation erforderlichen Initn»'** 



Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Kompemir" * a 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Die Zeitschrift „Die tfahningimittel" urtheilL d*f » IC *»T 
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Rrport-Compagnie für ItetttorJten Co>jnac, Köln * ^ 

Unser Product eignet lioh vortrer 
Ausruitungen. Proben mit Offerten 



Germaniicher JLloyd. 

D o u t *• <« h « Geaellaohatt zur ClaHMilloli'ung von 8oliliten. 

Central -Bureau: Berlin w. : v. Strasse 65. 

Schiffbaumeistcr Friedrich Schüler, Gcneral-Director. 
Scbiffbaumcister C. H. Kraut in Kiel, Technischer Director. ^ 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und auaaerdeutachen Hafenplätaen , wo aie sur Beit 
nicht vertreten iat, Agenten oder Beaiohtiger au ernennen, und nimmt daa Central - T 
Bewerbungen um diese 8tellen entgegen. 
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Seebilder. 
}•* lanbarg nach »•■staitlaapel. 

Leiter Brief s. I. 19. Mal 1884. 
Veu flalla kls KtnstaatlMpel. Senium.) 

Der Hafen von Valetta ist ein Musterhafen, wie ihn die 
Natur nur schaffen kann; der Eingang in den Handels- und 
Kriegshafen ist nur :VM) Meter breit, erweitert sich aber als- 
bald auf die Ticrfachc Breite und darüber und dann zweigen 
sich drei Nebenbafen ah, von denen die beiden ersten meist 
von Kriegsschiffen besucht werden. Ueber den Batterien des 
Hafeneinganges erhebt sich links das sehr stattliche Hospital, 
neben welchem ein alter Dreidecker als Hospitalschiff dient, 
rechts weiter zurück das Observatorium mit der Signalstaüon. 
- ine brillante Aussicht über die Insel, das tiefblaue Meer und 
die hellgrünen Gewisser des Küstensaums und der Hafen ge- 
wahrend, die wir spater genossen, nachdem wir erst das Gou- 
vernemenlsgcbäude mit seinen reichen Sammlungen an Waffen 
aller Art und den alten Freibriefen und Urkunden der Maltcser- 
und Jobanniterorden aus Carl's V. Zeit und früher, nebst den 
l'ortrats der Grossraeister pflichtmässig bewundert hatten. Vor- 
erst wurde aber unsere Aufmerksamkeit von einer ganzen Schaar 
hocbscbnabeliger Boote, eins noch bunter als das andere, aber 
immer geschmackvoll und gefällig angestrichen, in Anspruch 
genommen. Die Insassen bildeten die im Voraus signalisirten 
Uauner- und Kauberbanden von Schiffshändlern, Wasserver- 
käufern, Kohlenhändlern, Raritäten- und Obstverkäufern aller 
Art, alle höchst freundlich und gewinnend uns ihre Geschäfte 
und Namen zurufend — mein Name ist „Joseph", ich heisse 
..Joseph senior", ..Kapitän, mein Name ist Frank, ich kenne 
Sie ja schon lange" u. s. w. Die reine Rotte Cora, wie sie im 
Küche steht. Das Winken und Zurufen war so afrikanisch, 
dass ich unwillkürlich an Stanley, Johnstonc und den Congo 
denken musste, und bloss noch den Zuruf „Mbote", „Mbote - ' 
vermisste. Aber die Hafenpolizei ist streng, kein Boot durfte 
an Bord legen, kein Mensch übersteigen; obgleich die Antwort 
auf die Frage „where you come from, Captain"? mit dem offen- 
bare üenugthuung und lebhafte zufriedene Gestikulation ver- 
anlassenden „from Hamburg Sir!" an den Oberlotsen beant- 
wortet war. musste doch erst der Uafenkapitan in seiner ge- 
messenen wurdevollen Weise Einsicht in unsere Papiere nehmen 
und damit den Bann lösen, der uns von dieser Menschheit 
ringsum treunle. Nicht einmal die vom Agenten in der Hand 
hochgehaltenen Briefe durfteu vorher abgegeben werden, so 
sehr un s auch nach Nachricbteu von zu Haus verlangte. Wird 
uämlkh ein Schiff „wegen unreinen Gesundheitpasses" als ver- 
dächtig angesehen, so darf es nicht in den ll.iupthaien legen, 
sondern wird in uen rechts davon sich in's Land streckenden 
Quarantäne baten geschickt, vor dessen Eingang ein eisernes 
Dampierwrack von jeweiliger gefährlicher Einfahrt Zeugnis ab- 
legte. Zwischen diesen beiden tief einschneidenden Buchten 
liegt ein hoher Bergrücken und auf ihm die eigentliche Stadt 
Valetta, welche also nach beiden Seiten nach dem Meere resp. 
dessen Häfen abfallt. Die Strassen der Stadt sind also teils 
Parallelstrassen zu diesen Häfen und verlaufen als solche ziem- 
lich eben und sind breite, vielfach mit Holz gepflasterte Strassen 
mit 4— 5stöckigen Häusern, teils schmale Querstrassen, die mit 
mehr oder weniger flachen Treppenstufen über den Höhenrücken 
von einem Baten zum andern führen und die Hauptstrassen 
alle rechtwinklig durchschneiden. Ausserdem liegen städtische 
Häuser um alle Nebenhäfen des Haupthafens, so dass das Ganze 
einen sehr stattlichen sauberen Anblick gewährt, ein Eindruck, 
der auch beim Eintritt in die innere Stadt eher erhöht als ab- 
geschwächt wird. 

Die Schiffe im Hafen liegen alle mit dem Vorderteil nach 
der Fahrseite vor Anker, und mit dem Hinterteil durch Taue 
am Lande befestigt. Dies soll die in allen italienischen Häfen 
übliche Art der Festmachung sein, da die Schiffe wegen der 
hautig in di e Häfen setzenden Dünung nicht an den Quai's 
lestgelegt werden dürfen. Man lässt also mitten im Fahrwasser 
den Anker fallen, stoppt das Schiff, indem man es gegen die 
Kette sich stemmen lässt und dreht gleichzeitig das Achterteil 
mit der Schraube herum; für den Rest der Drehung muss das 
Ruder sorgen. Dampfer liegen vorn im Eingange, weil sie nach 
: ' — •> Stunden weiter gehen; Segler liegen im innersten Teile 
des Hafens, und machen sich dort sicherer und leichter fest. 
Mit den Kohlen- und Wasseragenten wurde sofort ausgemacht, 
dass wir um 3 Uhr wieder nach See wollten, so hatten wir nur 
drei Stunden für den Besuch der Stadt, die zunächst zur Be- 
ordnung der Schiffspapiere, dann aber auch noch zum Ankauf 
von Gemüsen, Fleisch, Fischen, Früchten zu benutzen waren, 
landesübliche Raritäten wie rote Korallen, Filigranarbeiten, 
Spitzen u. s. w. uicht ausgeschlossen. 

Ks war wenig Leben in der Stadt, teils wegen der Tages- 
zeit, teils weil wenig Schiffe im Hafen lagen; für den, der zum 
emen Male eine italienisch-afrikanische Seestadt betrat, aller- 
dings noch genug zu schauen. Der Aufstieg von der breiten 
Marina an den hoben Festungsmauern entlang die Steinstufen 



hinan und an Hunderten unbeschäftigt im Schatten platt auf 
den Steinen ausgestreckter Hafenarbeiter vorbei, die Strassen 
mit ihren kleinen 3 — 4sitzigen einspännigen leichten Droschken, 
die Kutscher in Hemdsärmeln mit der runden WollmQtze und 
Quast auf dem Kopf, der Mischmasch der sich drängenden Rassen, 
langsame Türken mit ihren vielfarbigen Anzügen, noch gravi- 
tätischer die Beduinen im weissen Burnus und blossen Beinen, 
die hasslichen kleinen Frauen mit schwarzen gestreiften Schür- 
zen über den Köpfen znm Schutz gegen die Sonne, die ein- 
heimischen Männer mit ihrem schlanken, gewandten Oberkörper 
über den meist entschieden zu kurzen Beinen, die überall in 
allen möglichen Körperlagen herumlungernden Gruppen von 
Faullenzern mit ihren vierzehntägigen bis vierwöchentlichen 
Bärten, unter Orangenbäumen mit Früchten und Blüthcn in 
jeder Stellung, oft krumm in die um die Stämme ausgehobenen 
Vertiefungen gelagert, ohne nach dem Aufstehen es für nötig 
zu erachten, sich den weissen Staub und Schlamm abzuklopfen, 
aber Alles ruhig plaudernd ohne Lärm oder Geschrei und stets 
den Neugierigen vergnügt und höflich zunickend, dann im Kaffee- 
hause alsbald von einem echten Hindu mit anscheinend echten 
ostindischen Taschentüchern, Halstüchern, echten Kascbmir- 
shawls, Tischdecken, Kleidern überfallen und zu 30 pCt. noch 
reichlich teuer einkaufend; die wunderrollen Aussichten von 
den höcbstgelegenen Batterien mit ihren lil-cm • Kanonen und 
40-cm-Haubitzen und endlosen Kugel- nnd Bombenhaufen mitten 
zwischen prächtigen schwebenden Gärten mit den dunkelsten 
Geranien, bunten Phlox etc. etc.. endlich der tolle Lärm, als 
wir um 3 Uhr wieder die Marina mit dem inzwischen eröffneten 
Fischmarkt erreichten, wo aber ausser schwersten, dicksten 
Makrelen, einigen Thunfischen und Körben mit Sardinen nichts 
zu holen war für die um Ii Uhr stattfindende Mittagsmablzeit 
nun interessant war das Alles im höchsten Grade, aber wir 
freuten uns doch, gegen 4 Uhr aus dem tollen Trubel heraus 
und wieder in unserem gemütlichen Stilllehen auf offener See 
zu Bein, und zwei Stunden lang die unter reichlichen Wasscr- 
güssen erfolgende fortschreitende Reinigung unseres Schiffes 
von Kohlenschmutz und den zahllosen schwarzen Hand- und 
Fussstapfen zu verfolgen, mit denen unsere weissen Boote und 
sonstige empfänglichen Stellen unseres Decks beklcxt waren. 
Kine Heerde Affen hätte kaum rühriger wirtschatten können. 

Darum genug von diesem ersten Anblick italienischen häus- 
lichen Treibens. Erwähnt mag noch werden die haushohe 
Araucaria im Garten des Gouvernementspalastes und ein aus- 
gehender Frachtdampfer, der mit einer nie für möglich gehal- 
tenen Schlagseite nack See hinausging. Der Mann hatte ge- 
löscht und nun keine Zeit gefunden, sein Schiff in Ordnung zu 
bringen; er ginge bloss nach Sicilien oder dem Festlande neue 
Ladung zu suchen, dann würde er sein Schiff wieder auf ebenen 
Kiel bringen. Kaum glaublich und doch absolut wahr. 

Die beiden folgenden Tage des 14 und lf>. Mai, mit Ost- 
kurs auf Kap Matapan zugebracht, verflossen desto ruhiger und 
friedlicher. Das w etter war schön, der Himmel anfanglich be- 
deckt, wodurch die steigende Hitze gemildert wurde; doch er- 
hob sich Nachmittags wieder nördlicher Wind, der sich bald 
wieder als derselbe Passatwind erwies, den wir auf der Höhe 
von Algier gehabt hatten. Als wir später in Lee der italischen 
Halbinsel und von Sicilien gekommen waren, war er abgeflaut, 
erhob sich aber jetzt wieder, als wir uns dem Eingang der 
Adria näherten, und stand die Nacht hindurch ganz leidlich 
durch, so dass wir ihn zu einer sehr günstigen Fahrt benutzten, 
zu welcher die neuen Wales-Kohlen das ihrige beitrugen, welche 
das Gemengsei verschiedener Kohlensorten der OstkQste Eng- 
lands und Schottlands jetzt ersetzten. Die See war schlicht, 
aber wenig belebt von Schiffen und noch weniger von Gelier. 
Nur einige Delphine tollten kurze Zeit vor dem Bug, sich vor 
Behagen rundum wälzend, vorwärts in die Höhe und in die 
Tiefe schiessend, sich unter und über einander verschlingend, 
und das Alles ohne dass man trotz gespanntester Aufmerksam- 
keit eine Spur von Bewegung mit dem kurzen kräftigen Schwänze, 

Geschweige denn mit den dicken fleischigen Seiten- oder Kücken- 
ossen gewahren konnte. Diese Delphine trugen vier Farben, 
vom liebten Weiss am Bauch durch zwei Segmente von ver- 
schiedenem von einander längs den Seiten scharf abgegrenzten 
Grauweiss bis zu dem gelbbraunen Rücken. Aber keine Schild- 
kröte, so sehnlich auch nach ihnen ausgeschaut wurde, nicht 
einmal ein „altes Barrel* liess sich blicken; kein Meerleuchtcn 
ausser einigen Spuren in nächster Nähe des Schiffes; nur zwei 
wilde Turteltauben gaben uns das Geleite, Nahrung nicht ver- 
schmähend, wohl aber die Gefangenschaft mit der sie bedroht 
wurden. Das Meer war „noch blauer als blau", wie Jan Maat 
sich ausdrückte, aber die fehlende Dünung wurde missfallig 
bemerkt; der richtige Matrose der langen Fahrt mag wohl die 
See, aber nicht den See, wenn er auch salziger als die Ost- 
see ist. 

Anch am zweiten Tage hielt der günstige Wind erst noch 
eine Weile an, legte sich aber je mehr wir südlich von dem 
alten Messenien der griechischen Halbinsel kamen, welches wir 
an den darüber gelagerten Wolken schon Vormittags deutlich 
erkannten. Nachmittags passirten wir bei günstigster Beleuch- 
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tung auf einige Meilen Diatanz du südlichste Kap Matapan und 
dann zwischen der Intel Cerigo und dem Festland durchgehend 
auch Kap MaJea unter gleich günstigen Umstanden. Nördlich 
holi sieb der 7.jOO Fuss bobe Taygetos, jetzt Kliasbcrg, aus dem 
Lacedatmonieo und Meisenieu trennenden Gebirge bis in die 
Wolken und südöstlich sahen wir bald darauf die vielen Schnee- 
kuppen des hoben Gebirges des westlichen Kreta im Abend- 
sonoenglanze. I'ie Bergkelten der beiden griechischen Halb- 
inseln und ron Cerigo lagen wie aufgeschlagene Landkarten 
vor uns. Aber sie sind doch nicht so kabl und öde. als sie 
ticb aus der Ferne präsentirten. Erat siebt man allerdings 
nur stbroffe nackte Felsen und glaubt nicht recht, dass die 
dunkleren Stellen etwas anderes als Schatten bedeuten; kommt 
man naber, so erkennt man doch allmalig niederes Gebüsch, 
grossen Regenschirmen gleichende Pinien, Dörfer und einzelne 
Hauser und sodann, wo der Boden es gestattet, Ackerbau und 
allerband Kulturen, wahrscheinlich Korinthen und Wein. Manche 
mauerartige Streifen durchziehen die Abbange; einige mögen 
Grenzen bedeuten, andere sind sicher Wasserleitungen, welche 
das kostbare Nasa zu und von Sammelbecken fahren, die überall 
erkennbar waren, wo nur der Boden terrassirt war. Besonders 
die Nordostseite von Cerigo und die Westseite der Males- 
Halbinsel sind gut angebaut. Au letzterer lagen dicht bei ein- 
ander 4 Dörfer auf der halben Höhe des Gebirges und ein 
Scbiflerdurf unmittelbar am Meere. Hort liegt eine weite 
Kbene, welche dun Hintergrund der letzten Bucht zwischen 
den Hirscbinseln (mit einiger l'bantasie erkennt man lagernde 
Hirsche oben auf den Bergrücken der Inseln, die in alten Zeiten 
mit dem Festlande zusammenhingen) und Kap Malea ausfüllt 
und wahrscheinlich die Austubrproduktc dieser 1 so auffällig 
nahe zusammengerückten Uorfor liefern. Die Meerenge war 
belebt von einer ganzen Flotte verschieden grosser griechischer 
Schiffe, von der stattlichen Bark bis zum offenen grosse Oel- 
krüge- fahrenden Fährschiff herunter. Ihre dicken Padrones, 
die stattlichen Steuerleute und zahlreichen handfesten Matrosen 
werden sich sicherlich lange über uns unterhalten haben, da 
der Kapitän die schönen Sonnenpeilungen und den abgolut be- 
kannten Scbitfsort dazu benutzte, das Schiff ganz herum zu 
sebwaien und den Kompass in allen Lagcu durebzuprobiren. 
Da wir jetzt nach achttägigem östlichen Kurs wieder und zwar 
verschiedene nördliche Kurse zwischen den griechischen Inseln 
hindurch zu steuern haben, so thut Vorsicht doppelt nötig. 
Mit einer halben Stunde Zeitverlust, die das ganze Manöver 
kaum kostete, erspart sich der Kapitän leicht peinliches stun- 
denlanges Warten, wenn er zur Nachtzeit durch enge Passagen 
hindurebsteuern soll, und wegen Unsicherheit Uber die Devia- 
tion seines Kompasses nun nicht eher auf sie zuzusetzen wagen 
darf, bis ihm das Tageslicht die AufÜndung des richtiges Weges 
erleichtert. Die Sache wird doppelt schwierig, wenn, wie in 
diesem Fall, die Karten, die Scgolanweisungen, die Louchtfeucr- 
bttchor widersprechende Mitteilungen über Existenz und Art 
der nächsten zu erwartenden Feuer bringen. Die zunächst zu 
passirendeu niedrigen Klippen Karavi hegen 28 Meilen nord- 
östlich von Kap Malea und die höhere Klippe Bclo Pulo mit 
einem Drcbfeucr 10 Meilen nordwestlich davon-, zwischen ihnen 
geht unser gerader Kurs durch. Das Feuer auf Kap Malea 
stand gar nicht im Leuchtfeuerbucb, das auf Belo Pulo ist ihm 
zufolge erst im Bau, die Karten weiBcn sie auf, und in Wirk- 
lichkeit brennen beide. Es war schon dunkler Abend, als wir 
Belo Pulo dwars ab an Backbord bekamen und nun fur's Erste 
wieder freie Hahn bis zu den nächsten Cycladen hatten. Wir 
konnten in voller Fahrt durchhalten, so dass wir um 4 Uhr 
mit Sonnenaufgang schon vor Kap Sunium, der Sudspitze von 
Attika waren. 

Die Umschiffung von Kap Malea gestaltete sich zu einem 
der Glanzpunkte der ganzen Fahrt. Malea selber ist ein trost- 
los kahler Steinhaufen, von rötlichem Glimmer- oder Kalk- und 
Tbonschicfur, dessen Schichten wie aber einer grossen unter- 
seeischen Blnso gewölbt nach Ost und West unter steilem 
Böschungswinkel zum Mecro abfallen. Ein einsames Gehöft, 
auf einem steil abstürzenden kleinen F'elsrücken vor einer 
Hachen Hogonschlucht inmitten eines sorgfaltig terrassirten und 
mit Korn bebauten Grundstücks steht in der Steinwüste und 
schaut mit seinem weissen runden Kuppeldach weit aufs Meer 
hinaus; rechts daneben noch weiter abwärts steht ein ebenfalls 
blendeud weisses Tempelcheu oder Hauschen Welcher Ein- 
siedler da wobuen mag! Der Fouerturm steht in weiterer Ent- 
fernung nach SUdosteu davon ohne Zusammenhang mit ihm, da 
die Hange viel zu schroff und steil sind. Nachdem wir die 
Ecke passirt waren und den neuen Kurs Norden auf setzten, 
bot sich uns ein unvergesslicher Anblick. So mancher Ver- 
ehrer Griechenlands hat von griechischen Landschaften gelesen, 
su mancher Reiseude HotUnann's griechische Landschaftsbilder 
in der l'yuakothek zu München bewundert, vielleicht die „blauen 
Berge" Griechenlands zweifelnd augestaunt, aber wer bat sio 
in Wirklichkeit gesehen , und hat mit dem Entzücken wie wir 
an den fünf bis sechs sich hinter einander auftttrmendeu Berg- 
reiben gehangen, welche da vor uns allmalig bis zur blauen 
Ferne verschwanden, während unmittelbar links neben uns die 
unseren Augeu cutruckto Sonno den Kamm der Kap Malea- 
Bergkette mit rosigem uachher gelbem Schein säumte und die 
malerischen Umrisse derselben scharf gegen einen klaren Abend- 



Das war ein griechisches Bild, wie man «= 
wohl in kühner Phantasie gedacht hatte, jetzt aber isr Wrt 
lichkeit geworden vor sich sah. Einer der vielen glückiir«: 
Momente unserer Fahrt schenkte uns auch diesen Willko«a» 
der griechischen Berge. Kein Wunder, dass wir sie mrfarai 
mehr lieb gewannen, und uns besonders am andere Mi-m 



als die Cycladen-Gruppe ringsum von lachendem Morgen*.^, 
schein abergossen vor uns lag, in ihre zahllosen Harken k 
den schattigen Tbalhängen zu beiden Seiten vertieften «oi b 
vielgerühmte Vielgliedrigkeit der griechischen Berge »crivbi- 
lernten. Cheos bot uns ein solches Bild reich eetvick^vr 
Berglandscbaft, dem die weisse Stadt auf halber BerghoU t 
Innern als woblthuender Rubepunkt diente. 

Ich war natürlich früh drei Uhr schon wieder aof der Bru t 
als die rogenfing rige Eos sich gerade voraus eben »nzerr,<iif 
hatte, und durch das silberne Mondlicbt die ersten lurnicir 
roten Streiflichter warf. Links von uns lag St Georfio, x*- ■:■ 
von ans Cheos, dann klarte sich links Attika mit seiBer>:: 
spitze, dem weltberühmten Kap Sunium ab, auf deisen Alu:: 
die weissen Säulen der Tcmpclruine der Athens bell ki ; ■ 
inzwischen aufgegangenen Sonne beschienen wurden, »ihr!:: 
wir in feurig flüssiger Eisenglut vorbeidampften. Weiler > 
uns erkannten wir auch Euboea mit der 4f><i0 Fuss bohet dr 
gezackten Spitze des Ochagcbirges. darüber hinaus weiter D ' 
lieh die Schneespitzen des 6000 Fuss hohen Dclpbberg«, :"ir. 
noch weiter nach Westen den 4000 Fubs hohen Paroesi :. 
dicht bei uns den massigen Kücken des Hymettos der aiwcL 
Halbinsel, welcher nach dieser Seite die lange sebnsk !t- 
Makronini vorgelagert ist. Viele Fischer- und Handelsfihrvu 
auch Dampfer mit starker Passsgier- und Fracbtladuag Mih: 
das Bild; zwei amerikanische Fregatten, die „Lancier: 
CommodorescbifT und die „Quinnebaug" glitten hart st um 
bei, den gebotenen seemannischen Gruss in gleicher Wei-er 
mit Hand und Hut erwidernd. Die Bergwerke voo Lun 
hatten ihre Lage schon früher durch ihre dicken hohes Sa - 
steine verraten; allmalig begann der aufsteigende Ritd - 
zu verkünden , dass auch für ihre Leute der Arbeitst*; u. 
fangeu. Immer dichter scbliesst der Kreis der Inseln ivl - 
uns, nur recht voraus bleibt die Oeffnung frei, durch «• - 
wir zwischen Euboea und Audros hindurch den Awvrfi 
diesem wundervollen Berg- und Insel -Panorama leidet 
müssen. Ein Trost bleibt, dass die Rückreise mich bt- 
wenig Tagen desselben Weges und dann ins Allerbeilif*; 
ser griechischen Welt, nach Athen und Attika selber!.' 
wird. Um so freudiger wird jetzt der landschaftliche .'■ 
genossen, den das herrliche Wetter, klarer Himmel, eii - 
gekräuselte See und leichter Wind von vorne nach al ". 
tungen hin zu einem vollendet schönen machen. DM 
bei Tag wie hei Nacht, sind obendrein wie nach Verr» 
gewählt, so dass man beinahe an geheime Kunst denken» 
wenn nicht der stets auf Volldampf lautende Telesni' 
die eifrige Benutzung jedes günstigen Windes den 
geschickter Veranstaltung ausschlösse, und nicht stet« a*'' 
langen laut würde, morgen in der Frühe den Hellei?»- 
„bcbolen". damit die Dardancllenfahrt ohne Aufenthalt fc«" 1 '- 
und durchgeführt werden könne. Die Ebene von MsrttW" 
kennt man deutlich, wenn man unter Euboea binfthrt rU 
siebt von hier so recht ein, warum die Perser vor diM f ' c ' 
Einsattelung des Gebirges und an dieser flachen l'W- 
dem einzigen Hafen des östlichen Attika, landeten. 
eher am leichtesten nach Athen hinüber zu koanun " 
Ebenso war es wohl psychologisch richtig, dass Mühst 
angriff, wo den Persern noch ein Rückzug auf die Si 



blieb. Im Vorüberfabren sahen wir übrigens noch »»* 
Schneelöchern des Ocha- Berges auf Euboea den teim^- 
weissen Schnee hervorschimmern, ein Beweis, dass et t"*:^ 
jüngst winterlich genug gewesen sein rouss. Seine vAllif 
Felsspitzen lassen deutlich das jährliche Schnecgebie» 
unterhalb dessen stellenweise dichter Wald sieb erbent 
abfressenden Schmelz- und Tagcswasscr babeu unten so> 
viele freundlich einladende Strandflächen mit gelben 
schaffen . über denen anmutige Tbaler mit vielen höre« 
und Olivengruppen. Wcinpflanzungen und OrangenD»»««/'; 
erheben. Das Gestein ist sebieferig, vielfach gron gerate ' 
grössere Waldflachen so selten vorkommen, so treten 
mgfnltigen Formen der Berge desto malerischer benor 
die Bauernwohnungen an der SO-Seite von Euboea M» 
als viereckige Sleinbütten mit flachem Strauch- und ff- 
deckten Dach, mehr lang als breit, eigentlich kam» 
deres als Erdhöhlen, anscheinend nur ein Gelas« im *' " 
haltend. Auf der gegenüber liegenden Insel Andnw sk- 
alier Boden sorgfaltig verteilt und angebaut zu sein: ««* 
sogar noch ein Bach frei zum Meere sich seinen « tg 
so wohlbewässert sind die Abbange. Nur auf K«« 4 . 
eine ziemlich grosse viereckige Stadt auf halber Http 
die Sicherheit der Person und des Eigentums m»& CB 
langen Tttrkenherrschaft und der Piratenwirtschaft soj"' 
sieht geboten haben; auf Andros verriet nur so tu" 
dichter Rauch die Lage eines Dorfes. .• j ,. 

Nachem wir endlich die lange Südostfront von t- 
umfahren hatten und in das freiere ägiisebe Meer ei« 
spürten wir bald wieder den über die freie MeereüiKt - 
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streichenden frischen Nordostwind, welchen die beim Segel- 
festmachen beschäftigten amerikanischen Fregatten während 
der Nacht hatten benutzen können. So wie man in Lee des 
hohen Landes, gelbst in grosser Entfernung von ihm hinlaufend, 
sich befindet, stumpft der frische Wind ab uud man hat mit 
umlaufenden schlaffen Winden zu thun, welche ■uns gestern 
listig genug geworden waren. Wehte der Wind beute auch 
fast aus der Richtung nach welcher wir binstrebten, so war er 
doch nur so stark, um angenehme kleine Wellen zu erzeugen, 
und frische Kühlung an Bord zu bringen. Die Luft war wol- 
kenleer aber der See, Ober Land standen die weissen Cumulus- 
wolken rings umher. Der Delpb-Berg auf Euboea wurde jeUt 
zum Hauptaussichtspunktj in langen Streifen, getrennt durch 
schwarze Felsrücken , lagen Schneefelder in den Schluchten 
herunter, breite Streifen auf dem Hauptstock des Berges, 
schmalere zu beiden Seiten; anfangs als der Berg noch spitz- 
zulaufcnd erschien, glichen sie konvergirenden Kegelmantel- 
Sektoren, erst später rangirten sie sich parallel ueben einander, 
wie ein gestreiftes Tuch die Berglohne bedeckend. Von den 
übrigen Inseln Skyros, Cbios. Mytilene blieben wir zu weit 
entfernt, Tenedos wurde in der Nacht passirt, als wir unter 
Fahrung seines Feuerturms den Hingang in die Dardanellen 
suchten. 

Vielen Stoff zur Unterhaltung boten die griechischen Fahr- 
zeuge mit ihren charakteristischen Unterscheidungen in Bauart 
und Besegelung. Die grosseren Schiffe, dio Barken und Briggs, 
Scbunerbriggs, Scbunerbarken etc. sind ziemlich auf unsere 
herkömmliche Wehte gebaut, doch' vorwiegend mit plattem, 
breitem Heck: höchst auffällig ist das hautige Fehlen der 
Marsen und Sahlingen, da die Griechen es lieben, die Masten 
wie ans einem Stück zu konstruiren und die obern Kaaeu und 
Raasegel alle auf die unterste herunter zu fieren und dort fest- 
zumachen. Dann sieht der obere Teil der Maston für unsere 
Augen ungewöhnlich kahl aus. Sehr beliebt sind die Schräg- 
segel, ganz natürlich, wegen des häufigen Kreuzcns. Entschie- 
den schöner aber als unsere kleinen Fahrzeuge sind die grie- 
chischen kleinen Schiffe oder Schaluppen, nach unserer Art 
zu reden. Der Rumpf vorn und achter spitz und erhöht zu- 
laufend mit tiefem festen aber von einer Moukey-Reling über- 
höhtem Bord in der Mitte erinnert an die schönen Formen der 
alten Galeeren, und nimmt sich mit seinen zwei gleich hoben 
Masten, mit den stark nach der Luvseite ausgeholten Raasegcln 
und der von dem ebenfalls nach Luv aussteckendem Bugspriet 
fahrenden Stagtock gar elegant aus. Die Fahrzeuge Begeln 
uud kreuzen gut und können Riemen noch immer zu Hülfe 
genommen werden. Ist doch das schlichte Wasser des agäi sehen 
Meeres für Ruderfahrt wio geschaffen, und begreift sich die 
lanjre Herrschaft der Trireme und Galeere sofort, wenn man 
dieses Meer und seine Steilküsten überschaut. Es man ja bös- 
artig genug zu Zeiten werden können , aber os beruhigt sich 
doch eher wieder als der Ocean mit seiner schweren Dünung 
und der Atmosphäre über demselben. Jedenfalls machen aber 
auch die griechischen Fahrzeuge den Eindruck grosser See- 
fähigkeit und Wehrbarkeit. Und zuletzt sei in ehrendster An- 
erkennung des geschmackvollen, gefälligen, heitern Farben- 
anstrichs gedacht, worin sie nur an den Italienern ihres Gleichen 
finden. Der Rumpf unten schlössen weiäs, dann die schön ge- 
schwungenen ein bis zwei schwarzen Gänge rund um das ganze 
Schilf von vorn bis achter, mit dieser oder jener Uebergangs- 
farbe zwischen ihnen, die leichten, weissen, schön gefüllten 
Segel darüber — das Herz lacht Einem, wenn man dieses augen- 
berückende Aeus&ere sieht. 

Der Sonnenuntergang brachte uns noch eine Behr will- 
kommene Ueherraschung. Aus dem strahlenden Abendrot des 
nordwestlichen Himmels trat hervor eine domartige von einer 
kleinen Spitze aberragte Masse, welche sich nach Vergleichung 
der Karte als der Berg Atbos erwies, welcher zuweilen selbst 
vo n der asiatischen Küste der Dardanellen aus 80 Seemeilen 
Entfernung sichtbar ist. Wir waren noch südlich der Insel 
Mi tylcne aber nicht minder weit von ihm entfernt. Das Bild 
des 7000 Fuss hoben Berges war klar und sebarf, vom Licht 
dei Abendsonne Übergossen verglich ihn der Kapitän mit dem 
allerdings noch 3000 Fuss höhern Aetna, den er auch einst in 
der Morgcnbcleuchtung von Palras auf Catania zusteuernd aus 
gleicher Entfernung erblickt; nur ragten die Seiten des Aetna 
nicht domartig, konvex, sondern mehr konkav aufstrebend zu 
der entschiedener hervortretenden vulkanischen Spitze herauf. 
Jedenfalls war uns diese Erinnerung an das sturmreichc den 
homerischen und spätem Helden des Altertums so oft verderb- 
liche Vorgebirge höchst willkommen. Die beiden westlicheren 
Halbinseln waren woniger gut, doch immerhin erkennbar. 

Nachts 12 Ubr hatten wir das niedrige, nur mit einer höheren 
Spitze am östlichen Ende hervorragende Tenedos und sein 
schönes weisses Feuer passirt, entdeckten das vor den Untiefen 
von Yenischcbr warnende rote Feuer der Insel Gadaro in der 
Strasse zwischen Tenedos und dem Festlande und liefen bald 
in Siebt des weisseu Drebfeucrs von Kap Hellas, der äussersten 
Spitze der thracischen Halbinsel am nördlichen Eingange der 
Dardanellen. Der Kapitän Hess den alten Kurs NNO$0 bis 
2 Ubr festhalten, bis Hellas Feuer Ost zu Nord peilte und 
steuerte dann direkt auf Kap Hellas zu, um mit Tagesanbruch 
in dem Eingänge der Strasse zu sein. So geschah es auch, 



Dank unserer ausreichenden Kompassregulirung am Tage vor- 
her; wir passirten die verfallenen alten steinernen runden Forts 
mit der Wasserbatterie am Rande des Meeres und die neuen 
Erdverscbanzungen von Sedil Bahr, welche Oberst Tott 1854 
angelegt, in einer halben, und die gegenüberliegenden Forts 
von Kum Kaien, welche die asiatische Seite des Eingangs 
schirmen, in Ii Seemeilen Distanz, gerade bei Sonnenaufgang. 
Da lag an Kum Kaleh vorbei die niedrige Ebene von Troja 
einige Meilen landeinwärts von den mit Mühe entdeckten Mün- 
dungen des Skamander (türk. Mendere), der hier sich eine An- 
zahl Ausflüsse in die Anfänge des Hellespont während so vieler 
Jahrtausende gesucht bat. Ein höheres Plateau bildete den 
Hintergrund, den Vordergrund ein langer breiter grüner Strand, 
rechts von dem Städteben Kum Kaleh mit seinen zahlreichen, 
Martello- Türmen gleichenden Windmühlen, links von einem 
wieder näher an den Hellespont herantretenden Höhenzuge 
begreuzt, auf dem weiter landeinwärts Troja lag. Hier spielte 
die Liebestragödie der Hero und des Leander; hier hatte 
Alexander seinen Speer in das zu erobernde Land geschleudert 
und war dann in voller Rüstung an's Land gesprungen, um 
heim Grabe des Achilleus den Göttern zu opfern, während der 
getreue Feldherr l'armenio seine tapfern Schaarcn auf einer 
Brücke zwischen Sestos und Abydos oberhalb der Engen über- 
führte, da wo auch Xerxes mit seinem Millionenheer überge- 
setzt war; und hier hatten die Gricchenstämme zehn lange 
Jahre hindurch mit den Troern um den Besitz von Priamg 
Feste in erbittertem Streite gerungen. Aber ein Fracbtdampfer 
ist ein erbarmungsloses lediglich um sein Weiterkommen be- 
sorgtes Wesen, ihn stoppt man selbst nicht mit den schönsten 
Versen eines Homer oder den herrlichen Gesängen unseres 
Schiller oder des Sängers von Childc Harold. Volle Kraft 
vorwärts heisst es, in den wolkenreichen Morgen und sich 
immer stärker aufmachenden Wind, den sog. etcsischen hinein, 
der uns in der Strasse gehörig packen sollte. 

Der allgemeine Charakter der beiden Ufer ist unschwer 
wieder zu geben. Die europäische Seite wird von steilen 3 — 
500 Fuss hohen Kalkbergen gebildet, welche erst, nachdem 
die erste Hälfte der Strasse zurückgelegt ist, mehr abflachen 
und einer sorgfältigen Kultur Raum geben, welche das asiati- 
sche Ufer trotz der höheren Berge im Binnenlande von Anfang 
bis Ende der Strasse vorteilhaft auszeichnet Auf der zweiten 
Hälfte erinnern grössere Schläge an den Hügeln hinauf an den 
beimischen Betrieb des Ackerbaues, mögen die Produkte auch 
verschieden genug sein. 

Die ganze Dardanellenstrasse zerfällt in drei sich von selbst 
ergebende Abschnitte. Der erste ziemlich breite ist H» See- 
meilen (a i Wegstunde = 6000 Fuss) lang und streicht in ost- 
nordöstlicher Richtung von dem Eingange der Strasse bis zu 
der Stelle der grössten Verengung derselben; das nördliche 
Ufer fast ganz gerade verlaufend mit einigen Einbuchtungen 
des Kalkgebirge«, wo klciue Bäche zu grünen Thftlern Ver- 
anlassung bieten, die Uferberge bewachsen mit Krflppelholz, 
wo es Platz zum Wachsen findet zwischen den vielen von Sträf- 
lingen betriebenen Steinbrüchen; das südliche Ufer besteht aus 
einer grossen und einer kleineren Ausbuchtung mit zwischen- 
liegender Verengung, durch welche die Eingangsbreite der 
Strasse von 2 auf 4, und von 1.5 zu 2.1 Seemeilen verändert 
wird. Der eigentliche Eingang der Strasse ist mit 2 roten 
Feuern bei Kum Kaleh (an der asiatischen) und mit 2 grünen 
Feuern bei Sedil Bahr (an der europäischen Seite) bezeichnet; 
an der rechts folgenden Verengung steht ein kleines Feuer 
auf den Trümmern einer alten Batterie. Die alttürkiscben 
Forts bestehen aus rnnden Türmen von crenclirtcn Mauern 
umgeben und aus gerade verlaufenden Batterien mit ziemlich 
engen Schiessscharten in den dickeu Mauern, einige Fuss über 
dem Meere, welche den Schuss zwischen Wind und Wasser 
liefern sollten. 

Der zweite Abschnitt ist die drei Seemeilen lange Strecke 
der grössten Engen; da er mit seiner NzW- Richtung einen 
starken Winkel zu dem ersten und letzten Abschnitt bildet, 
so könnte man ihn das Dwasgatt der Dardanellen nennen, wenn 
man ihn nach dem Namen einer Strecke der Wesermündnng 
bezeichnen wollt«. Hier verengt sich die Strasse auf 0.7 See- 
meilen, d. h. die knapp anderthalbfache Breite des Rheins bei 
Bonn, bis 1 Seemeile beim Feuerturm des Kap Abydos. Die 
grösste Enge beherrschen die Forts Kili Bahr auf der euro- 
päischen und Tschanak Kaleh auf der asiatischen Seite, beide 
wieder aus denselben alten und neuen Befestigungen und 
grossen Kasernen auf letzterer Seite bestehend. Tschanak 
Kaleh mit seinen grossen Häusern an der Wasserfronte wie 
Brunshausen an der Elbe aussehend, ist die Stelle, wn der 
Kapitän an Land befohlen wird, seinen Gesundheitspass abzu- 
geben. Das offizielle Boot mit drei Ruderern in türkischer 
Tracht und zwei Beamten in europäischer Tracht iBt natürlich 
von einem andern Boot mit Waterclerks ans Konstantinopel 
I begleitet., die schon hier unter lärmendem Geschrei die Dienste 
ihrer Häuser anbieten. Der Kapitän läBst sein Boot wegfieren, 
vier Mann springen mit ihm herein und fort geht's unter Füh- 
rung dos offiziellen Bootes dem durch zwei Flaggen bezeich- 
neten Wachthause zu. Er wird bedeutet rechts von der Lan- 
dungsbrückc auszusteigen . die Bootsleute müssen auf den 
Riemen sitzen bleiben ; dann wird er in ein von Rauch erfülltes 
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Zimmer gewiesen, wo ihm mit langer eiserner Zange voo un- 
sichtbarer Hand seine Gesundheitspässe, unsere Malteser und 
Hamburger, abgefordert werden, nnd dann erst darf er wieder 
andern Menschen sich nahern. In einem andern Zimmer zum 
Sitzen eingeladen werden ihm von zwei Beamten die ablieben 
Fragen: wober, wohin, Ladung, Mannschaft etc. vorgelegt and 
dann' die Erlaubnis, bis Konstantinopel weiter zu fahren, er- 
teilt. Inzwischen ist aber die andere Bande von der Strasse 
auch eingedrungen, einer derselben ubergiebt einen Brief des 
Agenten in Konstantinopcl , aber trotzdem wird der unglück- 
liche Kapitän bald hierher bald dahin gezerrt, dieses oder 
jenes* Anerbieten anzuhören, bis ein paar vor die zudringlichen 
unversch&mten Mauler gehaltene Ellenbogen dieselben ver- 
sperren, selbst den nachsichtigen Türken die Geduld reisst uod 
in einem Augenblick viribus unitis die ganze Bande an dio Luft 
gesetzt ist Dann hinten hinaus ins Boot zurück, doch nicht, 
ohne dass ein blinder Passagier nachspringt, und wieder an 
Bord des inzwischen mit „langsam" den Strom stoppenden 
SchiffeB, wo dem Passagier, der sich vergebens als Lotse oder 
Dragoman aufspielen will, das Deck für die nächsten zwanzig 
Stunden als Aufenthalt angewiesen wird — bei eigener Be- 
köstigung, die indessen von der deuteeben Gutmütigkeit nicht 
allzu streng genommen wird. Die ganze Geschichte hat etwa 
zweidrittel Stunden Zeit erfordert und sofort geht es weiter 
an verschiedenen Batterien und hohen Erdforts Torbei, welche 
die Strandwerke vor einem Angriff von Land her schauen 
sollen, bis zu den letzten Forts Nagara Kalessi an der asiati- 
schen und Bojali Kalessi an der europäischen Seite, welche 
den Abschloss der Festungswerke der also hauptsächlich auf 
die drei Seemeilen langen Engen beschränkten Dardanellen bil- 
den. Bei Tschanak Kalessi siebt man noch den alten Ruinen- 
hügel des assyrischen Statthalters Dardanus, der dort seinen 
Lug ins Meer hatte uud den Dardanellen seinen Namen gegeben 
hat; Nagara Kalessi liegt auf der Stelle des alten Abydos und 
ist mit seinem platten Erdhagel zugleich der Abschluss der 
Latidbcfestigungen. Hier tritt das asiatische Ufer stark zurück, 
so dass man diese Landbefestigungen (eine Hügelkette mit zwei 
stark hervortretenden, oben abgeplatteten hohem Hügeln von 
zwei Mcileu Lange) von der Rückseite einseben kann. Da der 
Hollegpont sich liier stark erweitert und zu einem Drittel seiner 
Breite seiebt wird, zugleich die scharfe Strömung der Engen 
hier noch wenig merkbar ist. so war hier die von Natur gege- 
bene Stelle zum Brückenbau, sowohl fürXerxes als für Alexander. 

Abydos gegenüber liegt Kap Sestos nnd damit beginnt der 
dritte ziemlich gleichmassig zwei Meilen breite Abschnitt des 
Hellespont bis Gallipoli, 18 Seemeilen oder bis zum eigentlichen 
Schlusskap Eski Fanar 19 Seemeilen lang, wo daun das Mar- 
mora-Mcer sich auszubreiten anfangt. Die Strömung, welche 
im engen zweiteu Abschnitt wohl dio Geschwindigkeit der Strö- 
mung des mittlem Rheins erreicht, läuft hier nur noch eine 
Seemeile per Stunde, so dass Schiffe bei jedem Winde aufkreuzen 
können, weshalb auch diese Strecke das belebteste Seebild bot. 
wo oft fünf Schiffe gleich nacheinander wendeten und zum neuen 
Kurse sich anschickten, fast immer Briggs oder Schunerbriggs, 
welche beiden Formen im Mittelmeer bevorzugt werden. Die 
Breite des Fahrwassers wechselt von 3 zu 2 und 3 Seemeilen; 
fast überall dürfen Schiffe bis in die N&hc des Ufers fahren; 
bei der Biegung um Kap Negara Abydos streckt sich indessen 
eine lange, von vier Bojen am Ende bezeichnete Landspitze 
hinaus, hinter welcher ein Wachtscbiff liegt, welches von den 
wieder abwärts kommenden Schiffen die Papiere mit den nötigen 
Visa's zurückverlangt. Da die Bcrgzüge wie schon oben bemerkt 
zurücktreten, so geben sie grössern Raum für ausgedehnte 
Ackerwirtschaft; die kleinen Flüsse verlaufen mit ihren trom- 
petenartig ausweitenden Thalern in freie Grasflachen, anf denen 
endlich ein lango vergeblich gesuchter Nachfolger des -gött- 
lichen Sauhirten" mit einer sehr zahlreichen Schaar Rindvieh, 
schwarzen und weissen Schafen. Ziegen, Schweinen und Pferden 
entdeckt wurde. Die Berge sind schön gerundet und bis oben 
hinauf unter dem Pfluge. Am altbekannten Aegos Potamos sah 
die Landschaft geradezu wie die Umgegend von Göttingen aus; 
auf den in grosse Schlage eingeteilten Bergzügen lag, als wenn's 
Grohnde wäre, das griechische Stadtchen Galata mit seinen 
grossen viereckigen Häusern und niedrigen roten Dächern, welche 
den altbannoverschen Amtmannswohnungen ähnlich sehen, selbst 
die „drei Gleichen" fehlten nicht, in tauschender Nachahmung 
die kahlen Vorberge mit ihrem üppigen Waldwuchse überragend. 
Doch ist der eigentliche Wald mehr an der asiatischen Seite 
vertreten, auf welcher zuweilen recht hochgewachsene E 
aufragen; in den Feldern und bebauten Aeckern stehen 
Frucbtbaumc ganz wie an der Bergstrasse. Die Haus 
des vom Wasser stattlich genug aussehenden Gallipoli bildet 
den Schlüsslet der hochinteressanten Wasserfahrt, welche im 
Ganzen mit ihrer kaum 40 Seemeilen Länge bei der teilweisen 
starken Strömung und den Aufenthalt einbegriffen bis nach 10 
Uhr Morgens dauerte. Das bis dahin nach einem nächtlichen 
Gewitter über der makedonischen und asiatischen Kaste meist 
trübe wolkige Wetter wurde gegen Mittag heiterer, wenn auch 
der Wind im freien Mamora-Meer nicht mehr so kraltig, aber 
desto kalter uns entgegen wehte. Bald sahen wir rechts das 
hohe steile Kap Kara Buga, hinter welchem der Granikus sich 



ins Meer ergiesst und vor uns die mächtig hohe Marmorvlutl' 
die Ufer treten dagegen mehr nnd mehr zurück nnd lutec :. 
noch ihre steilen Abstürze im Glaoze der Nachmiuap lcttt 
erkennen. Wie gern wir diese über das noch HO Seetttii« 
entfernte 8tambnl ihr Licht ergiessen sahen, vermögen vir oui; 
zu sagon; da dies indessen der erste .Fehlgriff" auf der dm- 
wöchentlichen Reise ist, so wollen wir uns darüber beruhim. 
wir zur Nachtzeit dort ankommen nnd hoffen, <Us »« 



Vorlaufig gab es genug zu sehen nnd in bewundert« 
den wahrhaft riesig ausgedehnten Marrnorbrüchen derMano 
Inseln, welche seit alten Zeiten ein wertvolles fiaumiterul * 
alle Küsteusttdte des nach ihnen benannten Meeres hergeptci 
haben. 

Die Wirklichkeit gestaltete sich späterhin anders nid bete 
als wegen des gegen Abend eintretenden Nebels erwartet »eria 
durfte. In Folge des Nebels kam kein Lotse heraus , wir tDUutfi 
unter Stephane- Feuer längere Zeit mit halbem Dampf bin-us: 
hergehen, bis bei Tagesanbruch mit Volldampf gegen eise 4i<i> 
schwarze, hinter der Stadt hoch erhobene Ncbelbank asterut-i 
wurde. Dieselbe wurde indessen von der Sonne ahmahr, itr 
streut, die dann auch die empfindliche Kalte linderte aed * 
konnten wir bald vom Thor der sieben Tburtne bis int ismii 
spitze und Skutari hinüber die ganze Pracht dieses doch tk- 
alle Vorstellung imposanten Anhlicks des lerrauenarug ii- 
steigenden Hausermeeres und des vielen und verschieden 
Baumgrüns dazwischen mit den hoch darüber ragendes ibhu 
Kuppeln der Aja Sophia und Sultan Achmed Moschee rertn 
der Suleiman und Sultanin Valide Moschee in der Mitte vi 
der Moscheen Sultan Mahomed und Selim links mit in ul- 
rcichen Minareta gemessen. Beim Näherkommen vom Lottes un 
der Skutari-Seite ausserhalb der schweren Strömung Ktur 
und dicht unter dem Leanderthnrm verankert, sahen «irliw 
von uns das alte ziemlich verfallene, viele Garten ehwk's« 
sende Serail, gerade aus die unendlich langen neuen weiaa 
Palaste des Sultans unmittelbar am Bosporus, Über ihnen 
in Pcra die stattlich dominirende Wohnung des deutsche«!* 
schafters mit schwarzem Cypresscnwald dahinter, nscb Iii- 
herunter den dicken Thurm von Galata, die Geschutzgiewr « 
von Tophane am Bosporus und dann den Mastenwald du r- 
done Horn hinauf, ein fabelhaft reiches und buntes Bild, er- 
weitere Ausführung indessen von geschicktem Federn »' 
nommen werden möge. Um 9 Uhr fuhren wir an Lsnd 
des Sonntags die Scbiffspapiere zu ordnen, und standet]' 
aufregender Bootfabrt durch den schweren Strom bald in- 
des orientalischen Werkeltagslcbens mit allen seinen ■'' 
raschungen und Enthüllungen, mit Deutsch, EngHstk'* 
zösisch uns unsern Weg bahne 
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Beiträge zur Geschichte und zum Verständnis des 
Fernrohrs. 

Nach W. F. 

Um das Jahr 1608, dem eigentlichen Jahr der 
Entdeckung des sog. Fernrohrs, Tag die Idee, durch 
Zusammensetzung von Glaslinsen Instrument« her- 
zustellen, mit denen man schärfer, deutlicher als mit 
dem blossen Auge in die Ferne sehen könnte, so zu 
sagen in der Luit. Von vielen Seiten waren vorbe- 
reitende Versuche angestellt, wie wir das in unserm 
Jahrhundert bei so vielen Erfindungen gesehen haben, 
bis endlich der Zufall einen Glücklichen besonders 
begünstigte , diesmal den Brillenschleifer Linpershey 
zu Middelburg bei dem jetzigen bekanntem Hafenort 
Vlissingen, dem es gelang vermittelst zweier vor ein- 
ander gehaltener Glaslinsen den Hahn auf dem Kirch- 
turmdache seines Heimatsorts vergrüssert und mehr 
genähert zu erblicken. Das war der nachweisbare 
Ausgangspunkt der folgenreichsten Entdeckung des 
siebzehnten Jahrhunderts. 

Es ist zweifelhaft ob den Alten die vergrössernde 
Wirkung von Glaslinsen oder Glasprismen oder selbst 
von den Hohlspiegeln bekannt gewesen ist, welche 
200 Jahre vor dem Beginn der christlichen Zeitrech- 
nung der bekannte Mathematiker Archiinedcs ange- 



wandt haben soll, um seine Vaterstadt Syrakus gegen 
die Angriffe der Römer zu verteidigen. Wenigstens 
verraten die Beobachtungen von Claudius Ptolemaeus 
nichts davon, obwohl er als der berühmteste Astronom 
seiner Zeit im Besitz aller Hülfsmittel der grossen 
Sternwarte zu Alexandrien um die Mitte des zweiten 
Jahrhunderts nach Christo sicher darum gewusst 
haben müsste. 

Auch Roger Baco's, des Engländers, entzückende 
Bilder von der Beflügelung des menschlichen Geistes 
durch den von ihm nicht näher beschriebenen Appa- 
rat sind nur kühne Träume, so neu und sinnreich 
auch seine Ansichten über optische Fragen z. B. 
Strahlenbrechung, Perspektive, die scheinbare Grösse 
der Gegenstände, die Vcrgrösserung der Scheiben von 
Sonne und Mond in der Nähe des Horizonts für seine 
Zeit — er lebte im Anfange des dreizehnten Jahr- 
hunderts — auch gewesen sein mögen 

Doch kannte man im Altertum und auch später 
im Mittelalter das eine Grundprinzip der Vergrösse- 
rung, welches wir jetzt das Objektiv- Element nennen 
könnten, und welches von uns in unsem jetzigen 
optischen Instrumenten (Mikroskop und Fernrohr) 
mit dem Okular - Element zu gesteigerter Gesamtwir- 
kung verbunden wird. 

a. Das Okular - Element. 

Jeder leuchtende Punkt bildet auf der Netzhaut 
einen Bildpunkt und das scharfe Sehen vieler leuch- 
tenden Punkte z. B. einer Fläche beruht auf der ge- 
hörigen Fernhaltung der einzelnen Bildpunkte von 
einander, damit sie sich nicht decken und so die 
Umrisse vorwischt werden. Die Bildpunkte bleiben 
sich aber desto ferner, je grösser der Winkel ist, 
unter welchem die Lichtstrahlen von dem gesehenen 
Gegenstande ins Auge treten, sei es nun dass ent- 
weder der wirkliche Abstand der Punkte so sehr gross 
ist, oder dieselben dem Auge so überaus nahe ge- 
bracht sind. Jedenfalls beruht die Vergrösscrungs- 
Wirkung lediglich auf der Vergrösscrung des Ab- 
standes der Bud punkte auf der Netzhaut. Wir kön- 
nen diese Wirkung mittelst unwillkürlicher Erfahrung 
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durch Annäherung der Gegenstände ans Auge er- 
reichen , das hat aber seine Grenze , weil die Bilder 
wieder undeutlich werden sobald diese Grenze über- 
schritten wird. 

Nun giebt es aber ein einfaches Hülfsmittel, wel- 
ches verhindert, dass die Bilder im Auge wieder 
undeutlich werden, und das besteht darin, dass wir 
die Lichtstrahlen, Lichtwellen oder kurz das Licht, 
welches von dein leuchtenden Gegenstande ausgeht, 
durch ein Blatt festen Papiers z. B. ein Kartenblatt 
mit feiner Oeffnung durchgehen lassen : wir schränken 
dadurch die freie Oeffnung des Auges und den von 
ihr bedingten Querschnitt des die Bdder erzeugenden 
LichtbUnaels erheblich ein und bewirken so, dass die 
sonst eintretende Ausbreitung der Bildpunkte zu Bild- 
flächen aufgehoben wird. Dieses Loch im Papierblatt 
wirkt wie ein Vergrösserungsglas oder eine Loupe, 
indem es in der Unterstützung des Auges dasselbe 
leistet, nur dass die Bilder nicht so hell sind als bei 
der Loupe, welcher die ganze Augenöflhuug darge- 
boten wird. 

Ks ist sehr wohl möglich dass die Alten, welche 
gern die Himmelskörper durch feine Oeffnungen be- 
trachteten, auch diese vergrösserndo Wirkung des 
Sehens durch feine Oeffnungen kannten und zur Ab- 
lesung der Kreisteilung bei ihren Winkelmessungen 
benutzten. 

Soviel in aller Kürze über das Okular - Element 
des Fernrolir». 

b. Das Objektiv. Element. 

Dassolbe hat zum Ziel, die wirklichen Abstände 
der einzelnen Bildpunkte, welche auf der Netzhaut 
durch das Anblicken leuchtender Punkte sich bilden, 
zu vergrössern. Man sieht z. B. nach der Sonne. 
Ihr Bild ist so gross wie das einer 2 Millimeter grossen 
Scheibe von Papier, welche in 200 mm Entfernung 
vom Auge gehalten wird, wie man sich leicht dadurch 
überzeugen kann, dass mit einem solchen Scheibchen, 
welches in 200 mm d. h. der Entfernung des deut- 
lichen Sehens vor dem Auge gehalten wird, sich 
unter Anwendung eines dunklen das Sonnenlicht 
schwächenden Blendglases die Sonne sich decken 
lässt. Nun lasse man ihr Licht durch eine feine 
Oeffnung wie oben in eine dunkle Kammer (camera 
obscura) treten, und fange ilir Bild auf einem matt- 
geschliffenen Glase auf, dann erhält man in 2 m 
Entfernung von der Oeffnung ein 20 mm grosses 
Bild von ihr, und wenn man dasselbe aus 200 mm 
Entfernung, d. h. der Entfernung des deutlichen 
Sehens betrachtet, so erscheint die Sonne schon zohn- 
mal so gross als direkt gesehen. Mit andern Worten, 
es ist die Vergrösserung gleich dem Quotient aus der 
Entfernung des Camera-Bildes von der Lichtötmung 
durch die Entfernung, aus welcher man mit blossen 
Auge betrachtet Betrachtet man jenes 20 mm grosse, 
also auf das Zehnfache vergrössertc Bild nicht mit 
blossem Auge sondern durch die feine Oeffnung eines 
Kartcnblatts, so tritt dadurch eine neue Vergrösserung 
hinzu und die Kombination des Okular-Elcments mit 
dem Objektiv-Element macht das Fernrohr. 

Mit diesen einfachen Mitteln d. h. den zwei feinen 
Oeffnungen kann man und hat man wirklich bedeu- 
tungsvolle astronomische Beobachtungen angestellt: 
man hat mit ihnen die Durchgangszeit der Sonne 
durch die Mittagslinie (bei 2 m Abstand des Camera- 
Bildes von der feinen Oeffnung bewegt sich das Sonnen- 
bild in 1 Sekunde Zeit durch V* Millimeter Raum) 
vermittelst der sog. Gnomonen gemessen, ebenso die 
Mittagshöhe der Sonne und damit die geographische 
Breite des Beobachtungsorts, ferner die Neigung der 
Erdbahn gegen den Erdäquator u s. w. Von der 
Oeffnung des Gnomon hing ein Lot auf den Fuss- 
boden herab und nun inass mau die Entfernung 
des Mittelpunkts des Bildes von dem Fusspunkt des 



Lots. Auf diese Weise haben chinesische Astronom^ 
schon 1100 Jahre vor Christo den Winkel der Eni 
bahn mit dem Erdäquator ebenso genau bestimm 
als Tycho de Brahe in Kopenhagen und HeveU 
Königsberg es kurze Zeit vor der Erfindung des Fat 
rohrs mit ihren weit grössem Instrumenten vermoci 
ten. In Syene in Oberägypten, welches 2000 häm 
vor Christo fast unter dem Wendekreis des Kreb* 
lag, benutzte man einen tiefen Brunnen zur Mes?ia^ 
des Abstandes, um welchen die Sonne bei ihrem bjtfc 
sten jährlichen und täglichen Stande von dem Scheite! 
punkt von Syene entfernt blieb, indem man duri 
eine feine Oeffnung im Brunnendeckel Licht auf it 
Boden fallen liess und die Entfernung dieses Soiinen 
bildes von dem Fusspunkt des durch die Oeffmuj 
herabgelassenen Lotes mass Die Araber wie Du 
Beigli in Samarkand benutzten noch ums Jahr UV 
Schattensäulen von 60 m Höhe zur SonnenbeoWt 
tung, wie Paolo Toscanelli im 15. Jahrhundert v. 
gleichem Zweck sich des Doms von Florenz bedienv 
in der Nähe des Gipfels der Kuppel waren die büife 
zeugende Oeffnung und das 90 m tiefe Lot aap 
bracht , und mass er nun die Entfernung des Fu? 
puukts des Lots von der Mitte des SonnenbuMe< i: 
dem Boden. 

Der ostfriesische Pustor Johann Fabricius i* 
der Erste, welcher die Bildfläche der Sonne auf eiuio 
Details B. B. Flecken oder Fackeln untersuchte ui: 
Messungen anstellte, welche ihn zuerst zur Kenn:. 
der Axendrehung der Sonne führten. Er lebt - 
Anfange des siebzehnten Jahrhunderts zu Out*' 
der Nähe von Norden. 

c. Das Fernrohr. 

Man halte jetzt nur noch zwei Schritte ui' 
und das Fernrohr war fertig. Zuerst musste dt» 
Oeffnung erweitert und eine Linse hineingesfv 
den, damit die vielen durchgehenden Lichti-- 
konvergirend gemacht und hiedurch deren Vnt- 
gleich der eines Brcnnglases konzentrirt wurdt^ i 
durch klarere, deutlichere Bilder auf der matten IV 
entstanden Sodann aber musste diese matte Z«i>> 
wand der camera obscura, die Quelle so vieler 1- 
deutlichkeit entfernt und das in der Luft in der >. 
Brennebene der Linse entstehende Bildchen fr 
entweder mit unbewaffnetem Auge oder mit 
starken Brille oder Loupe betrachtet werden 

Das Fernrohr war nun fertig, sobald min ■-< 
vordere oder Objektiv - Linse nebst ihrer Brennt 
mit der Loupe oder Okular- Linse zu einem ff' 
System verband. Das ist durch einen Zufall g<*- 
hen, der die letzte Hand an die Herstellung desF* 
rohrs gelegt hat. Die häufigste Form, in weka« * 
uns jetzt entgegen tritt, ist die des Doppelroh^ ir ' 
sog. Opernguckers ; dieselbe wurde schou dem Erat 
der zu liefern auferlegt. Denn von Lippersliey. «* 
eher nur ein Rohr geschaffen hatte, verlangten £ 
Spitzen der Kommunal Verwaltung, welche die» 
deutung seiner Erfindung recht wohl wünligUQ 
damals, er solle erst sein Instrument für beide Au.«- 
herrichten, bis er eine Belohnung für seine Erfind'^ 
bekäme. Mit beiden Dingen hat es aber in MiJ* 
bürg gute Wege gehubt, die Geschichte weiss Ku- 
weiter von Lippershey und fernem Verbesserung 
oder gar astronomischen Beobachtungen zubeneu' 
Anders ging es in Italien, wo Galilei, der ^ 
nom und Mathematiker von Padua, sich sotort «- 
Instrunient nach der Linsenkomhinatiou von U 
pershey herstellte, und nun mit der ihm eis«*" 
Frische und Genialität das neue Hülfsmitte- J: 
Forschung avisnutzte. Er liess die Edlen von t«* 
dig von der Höhe des Domes von San Miir»' l> ■ •' 
I ankommenden Kriegs- und Handelsschi rfe 
I nehmen, lange bevor sie dem unbewaffneten Ah 
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erkennbar waren, er erkannte die Sichelgestalten der 
Venus und des Merkur, welche er nach Art der Mond- 

Shasen erklärte, er entdeckte die 4 Trabanten des 
upiter, löste die Milchstrasse in Sternhaufen auf, 
erklärte die Schatten der Mondberge und begab sich 
wie Fabricius daran, die Gestalt und die Bewegung 
der Sonnenflecken zu erörtern u. s. f. 

Und doch waren es noch recht unvollkommene 
Instrumente, diese niederländischen oder galileischen 
Fernrohre von 20— 30maliger Vcrgrösserung, kleinem 
Gesichtsfelde , und überall wenig zu Messungen ge- 
eignet. Da entdeckte Keppler statt der zufälligen 
Kombination der Linsen das mathematische richtige 
Prinzip des Fernrohrs, indem er die obengenannten 
Vergrösserungswirkungen näher studirte und schuf so 
das zu feinen Messungen befähigte Kcpplorsehe Fern- 
rohr. Aber Keppler hat doch die Hauptpunkte seiner 
Theorie der Planctentawegungen z ß. die Ellipsen- 
gestalt der Planetenbahnen aus der Nachlassenschaft 
von Tycho de Brahe ermittelt, welcher selber die 
Erfindung des Fernrohrs nicht mehr erlebte. Tycho 
de Brahe beobachtete mit unbewaffnetem Auge nach 
Art der Griechen und Araber, hat aber mit unend- 
lichem Fleisse alle Beobachtungen alter und seiner 
Z«'it verbunden. Auch Newtons Lehre vom Schwer- 
punkt des Sonnensystems in der Sonne und damit 
die Erklärung der Kepplerschen Gesetze geschah noch 
fast ohne Mitwirkung des Fernrohrs, auf Grund des 
Schatzes mehrtuusendjähriger Beobachtungen mit un- 
bewaffnetem Auge ; dem Ausbau von Newtons Lehre 
kam aber das Fernrohr zu Gute. Keppler selbst hat 
nicht mit seinem Fernrohr beobachtet, da er darüber 
wegstarb in den Drangsalen des dreissigjührißcn Krie- 
ges; doch ging die Weiterentwiekehing seines Instru- 
ments in seinein Sinne vor sich und teilen sich in 
den Ruhm die Italiener wie Campani, Holländer wio 
Huyghens, Deutsche wie Hevel in Königsberg und 
Franzosen wie Cassini in Paris. 

Huyghens und Hevel arbeiteten mit den läng- 
sten (20 m langen) Instrumenten aller Zeiten , mit 
welchen sie namentlich die Gestalt und Oberfläche 
des Mondes und der Planeten durchforschten, und 
scliairten dadurch der Ltdire des Kopernikus allge- 
meinern Anhang. Hevels machina coelestis enthalt 
Bilder dieser riesigen Instrumente. Die grossen Di- 
mensionen aber waren damals nötig teils wegen der 
Unvollkommenheit der LinsensehTeifung und der 
Gläser selbst, teils und hauptsächlich um der Farben- 
zerstreuung und den dadurch bewirkten farbigen Rän- 
dern der Bilder entgegen zu arbeiten, da nur bei sehr 
grossen Brennweiten der Objektive dio Bilder genü- 
gend rein wareu, um stärkere Vergrösserungen zuzu- 
lassen . 

Da Newton und seine Gläubigen annahmen, dass 
diese störenden Umstände überhaupt nicht zu besei- 
tigen seien, so warf er sich auf die Konstruktion der 
Spiegelteleskope. Da kam Euler und berechnete die 
Bedingungen der Aufhebung der Farbenzerstreuung 
durch Linsen, und zeigte die Wege zur Vervollkomm- 
nung der dioptrischen Fernröhre. Dann schuf der 
Optiker Dollond die achromatischen Fernröhre mit 
Lmsen aus zwoi verschiedenen Glassorten und ver- 
kürzte dadurch die Fernröhre wieder. Nun begann 
der Wetteifer zwischen den Verfertigem der engli- 
schen Spiegelteleskope nach Wilhelm Herschol und 
der deutschen acliromatisohon Linsenfernröhre, welche 
nach Humboldt jetzt erst ihre »raumdurchdringende 
Kraft« zu entfalten begannen. Doch gab es auch 
Ausnahmen in Deutschland, indem z. B. Schroeter 
in Lilienthal mit Spiegelteleskopen beobachtete. Aber 
mit dem Anfange des neunzehnten Jahrhunderts stand 
Deutschland allen Ländern voran in der Herstellung 
von Linscnfernröhren und München wurde durch 
Frauenhofer, welcher eine verbesserte Methode zur 



Herstellung des Glases erfand, die erste Stadt und 
der Ursprungsort der berühmtesten Instrumente der 
Welt, bis seit etwa 20 Jahren Paris, Birmingham sich 
als Nebenbuhler erwiesen. England hängt aber auch 
noch an den Spiegelteleskopen, deren es Instrumente 
mit Spiegeln von 2 m Durchmesser herstellt ; daneben 
hat Clark in Boston Linsen von 70 — 80 cm Durch- 
messer geschaffen. Alle Nationen wetteifern um den 
Besitz der kostbarsten und feinsten Instrumente ; unter 
allen Sternwarten hat die neue Strassburgcr Warte 
die besten Instrumente von 50 cm Oeflhung, welche 
das optische Institut von Merz & Frauenhofer in 
München gebaut hat. 

Inklinationsbeobachtungen im Dienste praktischer 
Seeschiffahrt. 

lieber dieses Thema hielt Herr Kapt, A. Schfick 
jungst einen Vortrag im naturwissenschaftlichen Verein 
von Hambarg-Altona, dessen Inhalt wir nach dem Bericht 
im „Correspondentcn" nebst einigen Verbesserungen des 
Redners hier folgen lassen. 

Nach einem Hinweis darauf, dass schon vor ungefähr 
300 Jahren, bald nach der Konstruktion des Inklinatoriums 
durch Norman, Gilbert die Inklinationsbeobachtungen als 
Mittel der Ortsbestimmung vorgeschlagen habe and dasselbe 
von Alex. v. Humboldt in neuerer Zeit für die Westküste 
Sud-Amerikas geschehen sei, betonte der Vortragende, dass 
Arago in der Sitzung des französischen Abgeordnetenhauses 
vom 5. Juni 1837 (in welcher Arago höchst energisch gegen 
die Absicht auftrat, Üumont d'Urville einen Versuch machen 
zu lassen möglichst weit nach dem Südpol hiu vorzu- 
dringen) die Resultate der Hydrographie als Oberaus 
nutzbringend für die Navigation darstellte, aber zugleich 
auf eine unglaubliche Antipathie gegen wissenschaftliche 
Bestrebungen der Seefahrer bei der Verwaltung des See- 
wesens hinwies, wodurch sich allerdings tOcbtige Seefahrer 
in ihren wissenschaftlichen Arbeiten nicht haben beirren 
lassen. „Von allen nautischen Instramenten — fährt Arago 
fort — ist es der Kompass, welcher die grössten Dienste 
leistet, wenngleich er heutigen Tags fast ausschliesslich 
als Orientirnngsmittel verwendet wird, aber der Tag wird 
kommen, wo man ihn von einem anderen Gesichtspunkte 
betrachtet und die Inklinationsboussole nutzbringend für 
die Navigation verwertet." Diese Prophezeiung habe sich 
noch nicht erfüllt und Arago's Tadel Ober die im allge- 
meinen untergeordnete Benutzung des Kompasses sei auch 
heute noch auszusprechen- Viele der Kapitäne deren 
Glück alle Fehler verdeckte und die infolge dessen 
von dem Rheder — der absolut einen Kapitän nur 
nach dessen Glück und Geschäftsgewandheit beurteilen 
könne — als tüchtige Leute geschätzt wurden, haben aus 
Bequemlichkeit, aber Sparsamkeit vorschützend, statt die 
Missweisung zu beobachten sich mit Karten der Misswei- 
sung begnttgt, die nur in einzelnen Fällen und dazu noch 
in unregelmäßigen Zwischenräumen unter den ungünstig- 
sten Umständen beobachtet und oft nur berechnet worden 
sei; sie stellten für Navigationszwecke so gut wie gar 
keine Forderungen und benutzten Kompasse, deren schlechte 
Konstruktion jeder Beschreibung spotte. Den Kapitänen 
hölzerner Schiffe sei infolge dessen die Beschaffung guter 
Kompasse, die sich zur Beobachtung der Missweisung eignen, 
sehr erschwert, weshalb solche Schiffe häufig versegelt 
werden, woran dann die Strömungen schuld sein sollen. 
Wenn auch eine grosse Zahl der eisernen Schiffe etwas 
besser ausgerüstet sei, so besitzen doch viele unter ihnen 
Kompasse mit Schattenstiften, bei denen Beobachtungs- 
fehler von 2 — 4° keine Seltenheit und solche von doppel- 
tem Betrage nicht ausgeschlossen seien. Dazu komme 
noch, dass häufig auf diesen Schiffen beim Uebergang von 
einem Kurs zum andern eine erneute Beobachtung nicht 
vorgenommen werden könne, was um so schlimmer sei, 
als die von hoher See vorliegenden MisBweisungen — mit 
I alleiniger Ausnahme von denen arktischer Gewässer — 
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30 bis 40 Jahre alt seien. Zu des ersten derartigen, I 
speziell zum Nutzen der Seefahrt herausgegebenen deut- 
schen Karten haben die Beobachtungen des „Cballenger" 
gar keine und die der „Gazelle" eine sehr untergeord- 
nete Verwendung gefunden; anch die der „Hertha* 1 seien 
nicht erwähnt, ebensowenig solche von aus Holz gebauten 
deutschen Kriegsschiffen, obgleich man annehmen dürfe, 
das« auch auf diesen Beobachtungen der Deklination an- 
gestellt werden, ebenso hätten unter den auf deutschen 
Handelsschiffen gemachten Beobachtungen recht branch- 
bare gefunden werden können (nach dem Literatur- 
Nachweis fehlen die Beobachtungen der U. 8. Exploring- | 
Expedition und die von Vincendon Dumoulin unter Du- 
mont d'Drville ebenfalls). — Sabine habe 1849 gezeigt, 
dass in hohen geographischen Breiten die beobachtete 
Missweisung von der durch Gauss berechneten bis zu 18° 
abweiche ; wenn anch derartige Unterschiede zwischen beob- i 
achteter und berechneter oder richtiger geschätzter Miss- 
weisung sich jetzt kaum finden würden, so dürfte man doch 
an den meisten Orten des Meeres solche erwarten, die 
gross genug seien, um die Navigation unsicher zu machen. 
Noch im Jahre 1877 habe Prof. Laraont in München dem 
Vortragenden Auskunft über Aensserungen des Magnetis- 
mus auf dem indischen Ocean verweigert, weil wir von 
diesen und ihren Aenderungen nur wenig wUssten; so 
lange aber diese Grössen unbekannt seien, lasse sich Devia- 
tion ans ihnen nicht bestimmen. Noch geringer zeige sich 
unser Wissen in Bezug auf Inklination und magnetische 
Intensität, nur wenig sei für Erlangung und Vermehrung 
dieser Kenntnisse gethan worden. Ob es gelingen wird, 
mit Hülfe der Inklination die geographische Breite auf 
Schiffen annäherungsweise , in der einen oder anderen 
Gegend zu bestimmen, kann nach der Ansicht des Vor- 
tragenden so lange nicht beurteilt werden, als Beobach- 
tungen nnd 'Kenntnisse der sie begleitenden Umstände 
fehlen, aber es stehe ausser allem Zweifel, dass die De- 
viation sicherer, wenn auch immer nur zum Notbehelf 
berechnet, nnd dadurch ein eisernes Schiff besser als bis- 
her navigirt werden könne, wenn nicht nur Missweisung, 
sondern auch Inklination und Intensität bekannt wären. 
Wenn auch schon Hudson im 17. Jahrhundert Inklinations- 
beobachtungen angestellt habe, so scheinen bis jetzt auf 
See angestellte aus neuerer Zeit nur vorzuliegen: die der 
französischen Schiffe „Urauie" und „Physicienne" (aus den 
Jahren 1817—1823), der britischen „Erebus" und „Terror* 
(1839—1843), der gleichfalls britischen „Pagoda" (1845), 
der U. S. Ezploring-Expedition und von Vincendon Dumoulin 
auf der „Astrolabe" unter Dumont d'Urville 1838—1840, 
sowie der schwedischen „Eugenie" 1851 — 1858. Die Na- 
deln auf „Uranic" und „Physicienne" sind so schwer und 
ihre Reibung anf den Axen so stark gewesen, dass die 
Inklination nur durch Schwingungen in Bogen von 10 bis 
12 Grad bestimmt werden konute, ausserdem bezeichnet 
Freycinet selbst viele Beobachtungen mit passabel oder 
mittelmfts6ig, also als wertlos. Ucber die Beobachtungen 
auf „Terror" und „Erebus" schreibe Ross, dass sie bis 
auf wenige Minuten übereinstimmen ; dagegen sei dem 
Vortragenden vom Beobachter des „Challonger", Kapt 
z. See Mac Lear mitgeteilt worden, dass die einzelnen 
Beobachtungen mit einem Instrument gleicher Konstruktion 
differirten, im günstigen Falle um \ — 1 Grad, im ungün- 
stigen bedeutend mehr. Anf der „Eugenie" habe man 
nicht den Einfluss des Schiffseisens auf die Inklinations- 
nadel bestimmt, sondern nnr die unzulässige Annahme ge- 
macht, dass er gleich demjenigen auf ein anderes an an- 
derer Stelle aufgestelltes Instrument sei (ob auf allen 
Schiffen der U. S. Exploring- Expedition die Inklination 
in der Kajüte und dem Messranm oder wo und wie sonst 
beobachtet wurde, ebenso wie und wo V. Dumoulin beob- 
achtete konnte ich bis jetzt nicht ersehen, da mir nicht alle 
Teile der betreffenden Werke zugänglich sind). Bogenlänge 
Berechnungen der sog. Koefficienten der Deviation auf 
Grund von derartigen trügerischen und ungenügenden Beob- 
achtungen, wie sie sich im Archiv der Scewartc uud in den 



Annalen der Hydrographie 1877 finden, seien nutzlos. Die- 
sem Mangel abzuhelfen, seien die Nächstbeteiligten sicherlich 
anch die Berufensten. Schon seit mehr als 25 Jahren 
bat der Vortragende beabsichtigt, Beobachtungen der In- 
klination und Intensität auf See anzustellen and darch 
gütige Bewilligung der hiesigen Bürgermeister Dr. Helling- 
husen-Stiftung von Carl Bamberg ein Instrument angefertigt 
erhalten, das von Krftss nnd Plath für Beobachtungen anf See 
geeignet gemacht wurde. Auch die Axen der Nadel mnssten 
hier besser polirt und dünner gemacht werden, aber trotz 
der Reduktion auf die zulässige Minimalstarke zeigten sie 
noch nicht Uebereinstimmung in den Intensitfttsbcobacb- 
tungen. An acht (jetzt zehn) Orten des Elbufers, stromabwärts 
bis Krautsand hat Redner die Inklination beobachtet und da- 
bei grössere Werte gefunden, als man nach der letztes 
Veröffentlichung erwarten sollte. Es wurden jedes Mal 
] 6 Ablesungen vorgenommen, da der Kreis Ost nnd Wes 
beobachtet, die Nadel umgelegt und ummagnetisirt und 
das obere wie untere Ende abgelesen wurde. Uebrigeai 
stimme die neueste Karte der sog. magnetischen Konstante: 
der Nordsee bei Cuxhaven und Kiel nicht mit den Zahlen- 
angaben. Der Vortragende hatte damals noch nicht Zeit gt- 
funden die gleichzeitig angestellten Beobachtungen der Miß- 
weisung und der Schwingungen einer Horizontalnadel un- 
genügender Sicherheit zu berechnen. Ehe das genannt? 
Instrument definitiv in Gebrauch auf hoher See genomm« 
wird, wünscht es der Vortragende auf einer Reise in d<>r 
Nordsee zu probiren. Wie Redner sein Möglichstes thi. 
für das Znstandekommen der Beobachtungen im PoUr 
klima, habe er auch auf die Notwendigkeit von Beobach- 
tungen an Bord von Handelsschiffen hingewiesen; *nc 
nur auf 5 bis 10 Schiffen jeder den Verkehr auf See »t- 
mittelnden Nationen derartigo Beobachtungen angefrf 
worden, so würde man in kurzer Zeit ein Material c 
halten, auf das bin die Phantasie der jetzigen Kart« e 
Wirklichkeit bedeutend genähert würde. Bei der grc-** 
Bereitwilligkeit zu meteorologischen Beobachtungen c ^ 
unsere deutschen Seefahrer zeigen, ist anzunehmen * 
auch unter ihnen sich mehr als anderwärts Perso» 1 
genauen magnetischen Beobachtungen bereit finden, 
muss aber besser als bei meteorologischen Beobachtung«* 
gute Aufstellung nnd Benutzung der Instrumente ge^j~ 
werden , denn dies geschieht (wie auch nicht anders «- 
wartet werden konnte) seit 9 Jahren in so geriaf^t 
Maasse, dass infolge hiervon viele meteorologische BwV 
aebtuogen gar keinen Wert haben. 



Die Schulden Europas 

wurden in einer statistischen Schrift von L. Appleton 



das Jahr 1881 also angegeben: 

Staatsschuld {£ 8t.) Zinsen (£ St 

1. Frankreich 937 515 280 49 413 58* 

2. Grossbritannien 768 703 692 28 583 80* 

3. Spanien! 500 949 714 11 666 171 

4. Russland 446018 128 27 618 370 

5. Oester.- Ungarn 445 494 850 21 373 063 

6. Italien 390 304 530 19 515 226 

7. Deutsche Staaten 259032 123 11 558 317 

8. Türkei! 245 200 000 12 237 599 

9. Portugal! 83 138 222 2 733 922 

10. Holland! 79 547 654 2 369 660 

11. Belgien! 70 393 457 3 521 204 

12. Rumänien!! 24 399 689 2 194 361 

13. Deutsches Reich 21 986 052 535 62 S' 

14. Griechenland! 17 514 510 875 725 

15. Schweden 12 792 537 599 93* 

16. Dänemark 9 629 256 510 81* 

17. Norwegen 5 082 777 363 70» 

18. Serbien 4 000 000 107 444 

19. Schweiz 1 344 000 55 75b 

■ 20. Luxenburg 526 800 24 000 

j 21. Montenegro — — — - 



Zusammen ... JB St 4 323 572 271 195 858 297 
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Die deatschen Staaten nnter No. 7 rangiren aber also : 
8taat«Khuld (£ St) Zinnen (£ 8t) 

1 . Preuasen 98 750 516 5 001 805 

2. Baicrn! 66 833 133 2 291 331 

3. Sachsen 33 479 171 1 509 686 

4. Württemberg 17 826 230 967 816 

5. Baden 16 753 152 554 889 

6. Hamborg 6 283 926 335 500 

7. Brannschweig! 4 207 632 229 636 

8. Bremen 4 050 503 202 525 

9. Mecklenburg 2 613 370 105 000 

10. Hessen 1 879 532 42 942! 

11. Oldenburg 1 840 506 92 865Ü 

12. Elsass-Lothringen 1 252 040 62 602 

13. Lübeck 1 190 245 59 012 

14. Anhalt 597 233 28 967 

15. Sachsen-Cob.-Golha 580 614 29 008 

16. Sachsen -Weimar 336 116 16 803 

17. Schwarzb. Sonderhausen . 180 216 9 010 

18. — Rudolstadt... 154 000 7 700 

19. Reuss ä. Linie 100 027 5 000 

20. - j. , 65 475 3 278 

21. Scbaumb. Lippe 58 486 2 942 

Profusen wenig mehr Schulden als Portugal, und nur 

Vimal mehr als Baiern; Hamburg mehr Schulden als Nor- 
wegen, Bremen mehr als Serbien und mit Braunschweig 
gleich schwer belastet Und Spanien mit doppelt soviel 
Schulden als alle deutschen Staaten zusammen. Endlich, die 
Zahlen von Holland, Belgien, Rumänien und Griechenland!! 

Zum Einbiegen des Windes nach dem Centrum von 

Cyclonen 

schreibt Herr Prof. Buys Ballot: „Schon 1852 in der Vor- 
rede zu meiner Uebersetzung von Sedgewicks Werkchen 
(Aber Orkane) sagte ich auf das Bestimmteste, dass der 
Winkel, den die Windrichtung mit der Verbindungslinie 
des Beobachtungsortes und des sog. Centrums (dem Radius 
der Cyclone) macht, nicht immer 90° betragt und mau 
dies beachten solle. 

Wie kann es auch anders sein. Die erste Bewegung 
der Luftteilchen ist nach dem Centrum hin, der Linie der 
grössten BarometcrdifTerenz (Neigung) entsprechend; dann 
werden die Luftteilchen durch die Rotationsgeschwindigkeit 
abgebogen, und da sie immer mehr zum Centrum hinge- 
boger. werden, laufen sie wie ich auseinandersetzte wie 
Kometen um dasselbe herum . Es hängt nnn von dem 
"Verhältnisse dieser Impulse ab, ob die Luftteilchen eine 
Kreis- oder eine Spiralbahn durchlaufen werden. Nur 
wenn dicht am Centrum die von den verschiedensten 
Himmelsgegenden ankommenden Teilchen einander begeg- 
nen, müssen sie in ein mobiles Gleichgewicht kommen und 
immermehr einer Kreisbahn folgen, wie es die Theorie von 
Ferrel nachher gegeben hatln einigem Abstände vom Centrum 
werden sie im allgemeinen keine Kreisbahn durchlaufen; 
vergl. die Abhandlung von Clement Ley, 8cott Met. Journ. 
IV, in der er von verschiedener Neigung in den verschie- 
denen Teilen spricht und dadurch auch teilweise die Rich- 
tung bestimmen lässt in welcher die ganze Cyclone weiter 
fortrücken wird. 

Ich selbst sprach auch immer davon, dass man in 
jedem Punkte eines Cyclonengebietes das Streichen und 
Rollen der Luftlagen studiren und genau die Form der 
Depression beachten solle. 

Ein Luftteilchen in grossem Abstände weiss nicht, 
wo das Centrum liegt, sondern fühlt nur den Druck, der 
verschieden ist mit dem auf dem benachbarten Teilchen; 
so erlangt es eine grosse Geschwindigkeit in gewisser 
Richtung, welche wieder von mehr nach dem Centrum hin 
liegenden Teilchen modifizirt wird. In jedem Abstände 
bekommt es nach der Form der Depression eine andere 
Richtung, im allgemeinen hohl, konkav, nach dem 
Centrum hin, keineswegs immer senkrecht auf die Rich- 
dem Mittelpunkt." 



Unabhängig von Theorien, aber gestützt auf Zusam- 
menstellung und Vergleich von Schiffsbeobachtungen hatte 
ich 1876 bei der Versammlung deutscher Naturforscher 
und Aerzte in Hamburg ausgesprochen : Man schreibt dem 
sog. Cyclonencentrum zu grossen Einfluss auf die Wind- 
richtung zu; diese ebenso wie Windstärke sind in viel 
grösserem Maasse von der Verteilung des Luftdrucks ab- 
hängig. — Der Herr, welcher bald nachher einen 
Aufsatz und Zeichnungen in den Annalcn der maritimen 
Meteorologie veröffentlichte, welche meinem Vortrage und 
einigen meiner Zeichnungen sehr ähnlich waren , nicht 
aber den Meldrumschen denen sie ähnlich sein sollten, 
scheint die p. p. Uebersetzung von Prof. Buys Ballot ge- 
kannt zu haben, denn die Figuren waren dieser entspre- 
chend variirt; sie sind vor Kurzem in den Mitteilungen 
aus dem Gebiete des Seewesens wiederholt. A. Schuck. 



Ueberslcht 

eämtlloher auf daa Seerecht beaügllehen Bntacheidun- 



lungen, Aufsätze etc. 
Titel XI. 
Seeversicherung. 



Aus den Enttcheidung »gründen : „Kiue ungebührliche Ver- 
zögerung des Antritts oder der Vollendung der Reise im Sinne 
des Art. 818 H.-G.-B. ist nicht nur dann nicht anzunehmen, 
wenn dieselbe nur unerheblich ist, sondern auch daoo nicht 
wenn die Verzögerung durch genügende Uründe gerechtfertigt 
werden kann; und um dieselbe als durch einen Notfall verur- 
sacht zu betrachten, ist nicht erforderlich, dass eine absolute 
Unmöglichkeit die Verzögerung zu vermeiden, vorgelegen habe." 
(Erk. des Ober-Landesger. zu Hamburg vom 29. Septbr. 1882. 
Senffert Archiv N. F. Bd. VIII, 8. 207.) 

Titel XI. 

Versicherung gegen die Gefahren der 



ng ge 
Sees 



chiffahrt 



Nlchterhöhu ng der Taxwerte in der See- 
versicherung im Schadenfalle, 
ist bei der Seeversicherung durch Vereinbarung der 
Parteien ohne weiteren Beweis der Versicherungswert 
auf eine bestimmte Summa (Taxe) featgeeeUt. so steht 
dem Versicherer die Befugnis nicht au, behufs Be 
nung dea 

Betrages eine Erhöhung der Taxe «u verlangen, selbst 
wenn er beweiset dass dieselbe den wahren Wert des 
versicherten Gegenstandes nicht erreicht 

„Die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktiengcsellschaft 
in Hamburg nahm auf Grund der Hamburger Allgemeinen See- 
versicherung&bcdinguncen von 1867 Versicherung auf das zu 
1000 000 M auf Grundlage gegenseitiger Vereinbarung ohne 
weiteren Beweis taxirte Kasko ihres Dampfbootes „Geliert*. 
Die Norddeutsche Versicherungsgesellschaft in Hamburg seich- 
nete hiervon 630000 Jk. Nachdem von einem durch Havarie 
erlittenen Schaden laut Dispache ein Beitrag von 11 370 Jt 
auf das versicherte Kasko entfallen war, wollte bei Berechnung 
des von den Versicherern zu ersetzenden Schadens die Hamburg- 
Amerikanische Packetfahrt-Akticngeselljchaft den taxirten Wert 
des Schiffes mit 1000000 die Norddeutsche Versicherungs- 
gesellschaft dagegen den laut der Dispache zu 1 271 000 M ab- 
geschätzten wirklichen Wert desselben zum Grunde legen. 
Demgemäss verlangte die Packetfahrt Aktiengesellschaft von 
den Versicherern den vollen Belauf von 11 370 Jd und von der 
Norddeutschen Versicherungsgesellschaft den ihrer Beteiligung 
an der Versicherung entsprechenden Anteil dieses Betrages in 
Höhe von 7 163 Jk Die Norddeutsche Versicherungsgesellschaft 
dagegen behauptete, dass, da bezüglich eines Teiles des Werts 
des Schiffes eine Selbstversicherung vorliege, die Versicherer 
nur nach Verhältnis der Versicherungssumme zum Versiche- 
rungswerte, mithin in Höbe von 8930 M für den Schaden haften, 
und war nur bereit, den ihrer Beteiligung an der Versicherung 
entsprechenden Anteil dieses Betrages in Höhe von 5625 90.* 
zu zahlen. Die Packetfabrt- Aktiengesellschaft klagte hierauf 
gegen die Norddeutsche Versicherungsgesellschaft den streiti- 
gen Bestbetrag von 1537.4 ein und erstritt in der Berufungs- 
instanz ein obsiegendes Urteil. Die von der Versicherungs- 
gesellschaft eingelegte Revision wurde vom Reichsgericht aus 
folgenden Gründen zurückgewiesen: „Art. 797 Abs. 2 H.-G.-B. 
erklärt den Versicherer für befugt, eine Herabsetzung der Taxe 

iset, dass ' 



zu fordern, wenn er beweiset, dass dieselbe wesentlich über- 
setzt sei, legt demselben aber nicht die Befugnis bei, eine 
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Erhöhung der Taxe zu fordern, wenn er beweiset, dass die- 
selbe den wahren Versicherungswert nicht erreicht. Stellte 
diese Vorschrift sich als Anwendung des Grundsatzes dar. dass 
dem Versicherer freistehe, eine vereinbarte Taxe durch den 
Nachweis, dass sie dem wahren Werte des versicherten Gegen- 
standes nicht entspreche, zu beseitigen und den wahren Ver- 
sicherungswert an deren Stelle an setsen, so würde der Ein- 
wand der zu niedrigen Taxe allerdings daranf gestutzt werden 
können. Ks ergiebt sich aber aus der Entstehungsgeschichte 
des Art. 797, dass die Bestimmung des Abs. 2 desselben, nicht 
als eine Anwendung des vorgedachten Grundsatzes angesehen, 
aondern auf die Kegel, dass die Versicherungssumme den Ver- 
sicherungswert nicht übersteigen kann, zurückgeführt wurde. 
Aus dieser im Wesen der Versicherung begründeten und des- 
halb durch Privatwillkar nicht auszuschliessenden Kegel wurde 
die Folgerung gezogen, dass eine Ueberversicberung auch nicht 
in der Weise bewirkt werden kann, dass ein den wahren Wert 
de* versicherten Gegensundes übersteigender Versicherungs- 
wert vereinbart wird. Erscheint demnach die Bestimmung des 
Art. 797, Abs. 2 als Anwendung des im Art. 790 enthaltenen 
Grundsatzes, so kann von Anwendung derselben auf den lull 
der Vereinbarung eines hinter dem wahren Wertbe zurück- 
bleibenden Versicherungswertes keine Rede sein, da eine solche 
Vereinbarung dem Wesen der Versicherung nicht widerstreitet 
und die Schranken erlaubter Privatwillkür nicht überschreitet. 
Verwerflich ist auch die Ansicht, der Vereinbarung der Taxe 
in der Police sei die Bedeutung beizumessen, dass die Taxe 
nur bis zum Beweise eines anderen Werts als Versicherungs- 
wert gehen solle. Nach dieser Auflassung würde die Verein- 
barung der Taxe nur ein beiderseitiges Anerkenntnis enthalten, 
dass der Taxbelauf dem wahren Wert des versicherten Gegen- 
standes entspreche, welches Anerkenntnis nach allgemeinen 
Rechtsgrundsätzen den Gegenbeweis nicht ausschlösse Die 
Bedeutung der Taxe würde sich nach dieser Auflassung darauf 
beschranken, die dem Versicherten bezüglich des Wertes des 
versicherten Gegenstandes obliegende Beweislast auf den Ver- 
sicherer zu übertragen, welcher den Beweis der Unrichtigkeit 
der Taxe sowohl in der Richtung dass sie zu hoch, wie, dass 
sie zu niedrig sei, führen könnte, je nachdem er auf die eine 
oder die andere Behauptung einen Anspruch oder eine Ver- 
teidigung gründet. Wenn nun auch eine Vereinbarung dieses 
Inhaltes möglich ist. so ist doch der Taxe in Seeversicherungs- 
policen im Zweifel die Bedeutung einer solchen Vereinbarung 
nicht beizulegen. Die Taxe wird vereinbart, um durch Ab- 
sebneiduug der gerade bei den Gegenstanden der Seeversiche- 
rung besonders schwierigen, zeitraubenden und kostspieligen 
Ermittelung über den Versicherungswert eine im beiderseitigen 
Interesse des Versicherten und Versicherers liegende rasche 
und glatte Erledigung der Schadenvergütung herbeizuführen. 
Dieser Zweck wird nicht schon durch eine blosse Umkehr der 
Beweislaat, sondern nur durch die gänzliche Ausschliessung 
von Beweis- und Gegenbeweiserhebungen erreicht Demgemass 
legt Art. 797 a. a. U. der Taxe die Bedeutung bei, dass sie 
-unter den Parteien für den Ver»icherung»wert massgebend 
Mt" Sie wird also nicht bloss vorläufig bis zur Einbringung 
des Gegenbeweises, sondern schlechthin für massgebend erklärt. 
Das einzige Mittel zur Beseitigung der Taxe ist die Anfech- 
tung des Vertrages, sei es durch Anfechtung des ganzen Ver- 
sicherungsvertrages wegen Betrugs oder aus anderen Gründen, 
oder durch Anfechtung der Versicherung, soweit sie eine Ueber- 
versicberung enthalt, auf Grund des Art 79(1 H.-G.-B., welche 
jedoch nach Art 797 Abs. 2 nur im Falle einer wesentlichen 
Ueberversicberung stattfindet Auf die blosse Thatsache aber, 
dass die Taxe den wahren Wert des versicherten Gegenstandes 
nicht erreicht, kann eine Anfechtung des Vertrages nicht ge- 
gründet werden." (Erk. des I. Civilsen. des Reichsgerichts vom 
24. November 1888.) 



Nautische Literatur. 



Stand de* schwimmenden Flottenmaterial* der 
machte am Ende de» Jahre» 1883 nach dem 
für die K. K. Kriegs-Marine 1884" (Pola) 
Argentinien. 

2 Panzerschiffe (davon 1 im Bau), 2 Monitore, 3 Kanonen- 
boote für den Kreuzerdienst (davon 1 im Bau), 4 Kanonenboote, 
Typ Rendel, für die lokale Küstcnverteidiguug, 1 Torpedoschiff 
(Raddampfer), 4 Torpedoboote I. Klasse für Fiscbtorpedos, 4 
Spierentorpedoboote, 7 Scbraubcndampfer, 6 Raddampfer, 1 
Segelkorvette, 4 Kutter. 

Brasilien. 

I. Seegehende» Flottenmaterial: 4 Panzerschiffe, 2 Kreuzer 
I. Klasse, 3 Kreuzer II. Klasse, 7 Schulschiffe, 5 Schlepp- und 
Transportdampfer. 

ferner teil» im Bau, teil» projtktirt: 1 Panzerschiff, 2 
Kreuzer mit Panzerdeck und Pauzergürtel, 2 eintürmige Mo- 
nitore, 20 Torpedoboote von vier verschiedenen Klassen. 

II. Küstenverteidigungs- , Station»- und Flussfahrzeuge : 
4 schwimmende Batterien (gepanzert), 3 Stationsschiffe, 20 Fluss- 
und Flottillenfahrzeuge. 

Ferner teil» im Bau, teil» projektirt: 2 Kanonenboote für 
- -* and für Operationen in den r " 



[litten, 6 Panterkortcir: 

je: 1 Panzeriahmii. \ 
lau), 11 Torpedot-wu i! 



6 Kanonenboote für Flosa- und Hafenverteidignog, 4 KuctK 
boote für seichtere Flüsse und Spezialdienste. 

Chile. 

8 Panzerschiffe, 1 Rammkreuzer von 17 Meilen Gesthn- 
digkeit, 3 Schraubenkorvetton, 3 Schraubenkanonenboote, I lk 
dampfer, 1 Schulschiff, 4 konvertine Kauffahrer, 1 Tr«ü;<r. 
schiff, 3 Hulks, 11 Torpedoboote. 

China. 

I. Schifte für den Peiho und für die NordktuU (W, 

3 Rammkreozer (Typ Elswick) von 15, bez. 16 Meilen Grtthii- 
digkeit (wovon einer beim „Vulkan" xu Bredow bei Stettin 
baut). 18 Kanonenboote (Typ Rendel) für die Kustenverteidinu 

II. Flotte von Futschao: 2 Panzerschiffe (davon 1 m Bu 
2 Kreuzer (davon 1 im Bau), 5 Schraubenkanooeoboou, :; 
Transportschiffe (Typ Indre der französischen Marine), 3 ft* 
Flottillen-Avisos. 

III. Flotte von Shanghai: 2 Fregatten, 1 PanzeriMoi« 
boot 6 schwimmende Batterieu, 4 Transportdampfer. 

IV. Flotte von Canton: 13 Kanonenboote, 3 Zollfrei« 
8 neue Glattdeckskorvetten (bei Howaldi in Kiel gebaut]. 

Auiterdem: 2 Panzerkorvetten (beim ..Vulkan" in St:! « 
bei Stettin gebaut), 11 Torpedoboote. 

Dänemark. 

2 alte Panzerfregatten, 5 Panzerbatterien, 3 Torpedocfcf' 
(davon 1 im Bau), 2 alte Fregatten. 1 neue gedeckte Kor«* 
(Fyen), 2 alte Glattdeckskorvetten, 5 Scbraubenschustr L 
Schraubenkanonenboote verschiedener Grösse für die Ed!» 
Verteidigung (davon 1 im Bau), 1 Torpedofahrzeug, 1 Torp»i 
transportsebiff, 6 Torpedoboote, 2 Raddampfer (davon 1 Mfe 
yacht), 1 Segelorigg, 2 Segelkutter, 1 Exerzier- und hufrt* 
schiff, 1 Hulk, 1 Bakendampfer, 2 Lastboote, 1 Transport 
Den 

I. Schlachtschiffe: 7 
(davon 1 im Bau). 

II. Küstenverteidigungsfahrze 
Panzerkanonenboote (davon 2 im 
Minenleger, 1 ungepanzertes Kanonenboot II. Klaue. 

III. Kreuzer: 11 gedeckte Korvetten (davon 1 ia Bu.. 
Glattdeckskorvetten (davon 3 im Bau). 5 Kanonenbwk k 
Albatross-Klasse, 5 Kanonenboote I. Klasse. 

IV. Avito»: 4 Schrauben-. 4 Rader-Avisos (davonl^ 
liebe Yacht). 

V. 2 Transportfabrzengc. 

VI. Schulschiffe: 1 Artilleriescbiff, 2 Tender desfc>- 
Segclfregatte , 2 geduckte Korvetten, 2 Glattdeckskon 
Segelbriggs. 

VII. Fahrzeuge zum Hafendiemt: 11 Schleppdc 
Lotsenlahrzeuge, tf Feuerscbiue (davon 2 im Bau). 

Egypten. 

2 Fregatten. 1 Korvette, 1 Radyacht, 1 Schrsot«^' 
2 Transportschiffe, 4 Schraubenavisos, 1 Scbleppdaap' 

England. 
A. Panzerschiffe. 

I. Schlachtschiffe: 8 Barbetteturmschiffe (davon " » '*' 
13 Drebturmschiffe, 17 Batterieschiffe vom neueres Tf?. 
Batterieschiffe vom alten Typ: zusammen 50 
zerschiffe. 

II. Küstenvertei diger: 1 Ramra schiff, 4 
8 Panzerfabrzeuge alten Typs. 

B. Ungepanzerte Schiffe. 

I. Kreuzer*): 3 Fregatten, 3 gedeckte Korvetten, 51 '-•-»- 
deckskorvetten (davon 1 im Bau), 2 Rapid-Avisoi (.!«>" * 
„Merenry") von 18 Meilen Geschwindigkeit, 4 nese 

EL Klasse, 27 Sloops (davon 1 im Bau), 48 Gun veswl» M •* 

4 im Bau), 35 Gun boats. 

II. Flussfahrteuge für China: 12 Gun boats. 

III. Küstenvertetdiger: 28 Gun boats, Typ Readcl 

IV. Altes Material: 7 Linienschiffe, G Fregatte. » ] 
vetten, 1 Sloop, 2 Gun vessels, lu Gun boats. 

V. Aviso», Yachten und Raddampfer: 5 Radys** 

2 Scbraubenyachtco, 2 Radavisos, 13 Raddampfer. 

VI. Vermessungsschiffe: 2 

VII. Transportschiffe: 5 grosse Truppentransport- 
lür Indien, 4 kleinere Truppentransportachiöc, 4 Mater* ^ 
Truppentransportschiffe, 1 Geleitschiff. 1 Schleppdsapt« 
den Dienst mit den Truppentransportschiffen für Indiea 

VIII Segelschiffe: 2 Korvetten. 5 Briggs, 4 Schon«. 

IX Hafen- und Werftdampfer: 21 Kadscblepp»»^ 

3 Zwillingsachranbcndampfer, G Wassercisternen, 3 M»'^ 
tranBportdampfer, 1 Wasser- und Lebensmittel -Depottcbi- - 
Schraubeuschleppdampfer, 1 Dampf barke, 1 DampfleicH" r 
Kanonsnboot 1 Dampfyacht. . • 

X. Stationäre Schutschiffe: 1 für die Marine»k»«w f ; 
Artilleriescbiffe, 1 Torpedoscbiff, 5 Schiffsjungenscbife. - 
die Marine-Reserve. 

XI. Küitenwachkreuzer: 28. 



•) Von den Dampfern der Handelsmarine sind 
der Admiralität tauglich erklärt worden, im Kritgsi» ;; 
4ujr»7iar*reu«r zu dienen . Diese Schiffe werden im Bit . • 
falle mit den altmodischen 64-pfd. Vorderladern araurl«*» 
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11 Schiffe, welche alt Hafen - Flaggschiffe, 
achtschifte, Depotachiffe, Kasernenschiffe u. a. w. dienen and 
7 Segelschiffe und Hulks aller Grössen und Gattungen, wel- 
ie teilsweiae ah Depot-, Ueberwacbungs- und Kaaernenachiffe 
enen und teilweise als Kohlenhulks, HospiUlschiffe u. s. w. 
erwendung linden 

C. Torpedofahrzeuge. 
3 Kammschiffe (davon 2 im Bau), 1 Torpedo -Instruktion*- 
hiff. 1 Torpedo -Depotachiff. ca. 30 Torpedoboot« I. Klasse, 
i. 70 Torpedoboote II. Klasse. 

D. Schiffe der K o lo o i al - Regierungen. 
Indien: 2 Brustwehrmonitore, 2 Truppentransportscbiffe. 
Vermessungsschiff, 11 Flottillendampfer, 5 Flussdampfer, 1 
chraubenkanonenboot, 1 Schleppdampfer, 1 Segelschiff. 

Australien: 1 Brustwehrmonitor, 1 Schraubeukorvette. 2 
orpedoboote, 2 Kanonenboote für Victoria, 1 Kreuzer, Typ 
'.lawick, für Sftdaostralien, 2 Kanonenboote fQr Queensland, 1 
anonenboot für Melbourne, l Aux.-Küstenverteidiger fQr NaUl, 
Torpedofahrzeug und 2 Torpedoboote für Victoria. 4 Torpedo- 
oote für Neuseeland. 1 Torpedoboot für Tasmanien, 2 Tor- 
edoboote für Queensland. 

Frankreich. 

I. Seegehende Panter schiffe: 19 Barbetteturmschiffe (daTon 
im Bau), 4 Drebturmschiffc, 13 Batterieschiffe vom neueren 

"yp, 14 Batterieschiffe vom alten Typ, zusammen: 50 seegebende 
anzerschiffe. 

II. Gepanierte Küstencerteidiger (Garde - cötea) : 4 Dreb- 
urmfabrzeuge, 1 Barbettefahrzeug, l Monitor, 4 Panzerkanonen- 
oote I. Klasse (im Bau), 4 Panzerkanonenboote II. Klasse 
m Bau). 

III Torpedofahrteuge: 4 Torpilleurs -cclaireurs (im Bau), 
Torpilleurs -avisos (im Bau), ca. 10 Torpilleurs garde-cötes, 
a. 60 Torpilleurs- vedettes. 

IV. Kreuzer: 7 Kreuzer I. Klasse vom neuen Typ (davon 
im Bau), 5 Kreuzer I. Klasse vom alten Typ, 19 Kreuzer II. 
.lasse. 21 Kreuzer III. Klasse (davon 1 im Bau), 19 Avisos 
lavon 3 im Bau), 23 Kanonenboote I. Klasse neuen Typs (da- 
on 5 im Bau) 5 Kanonenboote II. Klasse alten Typs. 

V Flottillen- Aviso» *): 13 Schrauben-Avisos, 26 Rad-Avisos. 

VI. Schrauben-Kanonenschaluppen: 30 (davon 8 im Bau). 

VII. Transportschiffe: 46 (davon 7 im Bau). 

VIII. Segelschiffe: 4 Transport -Linienschiffe, 4 Fregatten 
davon 2 im Bau), 3 Korvetten (davon 2 im Bau), 1 Vollst hiff, 

Brigg, 4 Schauer, 2 Kutter, 2 Fahrzeuge zur Instruktion der 
..otsen-Applikanten, 19 Fiscberei-Ueberwachungsfahrzeuge. 

IX. Stationäre Schulschiffe: 1 Linienschiff mit 3 Tendern 
ür die Marineakademie, 1 Artillerieschiff, 3 Torpedo- und See- 
ninenschulschiffe. 2 Schiffsjungenschiffe, 3 Matrosenschulschiffe, 
: Maschinistenschulschiff. 

X. Schiffe, welche noch provisorisch Dienste leisten: 2 
ichraubenfregatten, 2 Scbraubcnkorvetten, 6 Schraubentrans- 
•ortschlffe, 3 Radkorvetten, 2 Radavisos. 1 Rad-Flottillenfabrzeug, 

Segeirregatten, 2 Kutter, 1 Segeltransportfahrzeug, 9 Fischerei- 
rachfahrzeuge. 

XI. Servitutschiffe: 1 Werkstättenschiff, 27 Schleppdampfer, 
' Schraubencislernen. 6 Scbraubenleicbter, 

Ausserdem: ca. 200 Segelschiffe und Hulks aller Grössen 
ind Gattungen, welche teilweise als Depot-, Ueberwacbungs- 
ind Kasarnenscbiffe dienen, und teilweise als Konlenbulks, 
iospitalschtffc etc. Verwendung finden. 

Griechenland. 

1 alte Panzerkorvette, 1 Panzerkanonenboot, 1 alte ge- 
leckte Korvette, I moderne Glattdeckskorvette von 15 Meilen 
Geschwindigkeit. 2 Kanonenboote, Typ Rendel, für die Küsten- 
'erteidigung, 1 Königliche Yacht 6 Schraubenkanonenboot«, 1 
[orpedodepötsebiff, ca. 20 Torpedoboote. 3 Minenleger, 1 Scha- 
ler, 1 Penicbe, 2 Transportdampfer, 4 eiserne zerlegbare Ka- 
lonenboote, 2 Scgelschuuer, J Kalter, 2 Hulks. 

I 
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(Schlaue folgt) 



Verschiedenes. 

TunnHhiiuieu einst und Jetit. Welche Fortschritte 
u dem Bau der Riesentunnel gemacht sind, die jetzt 
lurch die drei grossen Berge Mont-Cenis, St. Gotthard und 
len Irlberg vollendet sind, ergiebt sich aus der nachste- 
tenden Tabelle, in welcher A die ganze Länge der Tunnel 
n Metern, B die Anzahl Jahre, bis die von beiden Seiten 
>egonnenen Arbeiten in der Mitte zusammentrafen, C den 
nittleren täglichen Fortgang der Arbeit in Metern und D die 
Kosten der Arbeit für den laufenden Meter in Mark bedeuten. 





A 


B 


C 


D 




12 233 


13.1 


2.35 


492.8 




14 912 




5.60 


292.0 




10 260 


Ii 


8.80 


226.0 (?) 



Bei dem letzten Bau haben die Unternehmer die 
Prämie von 1600 Mark per Tag fQr 420 Tage verdient, 
da sie on so lange früher als vereinbart fertig wurden. 

Die „Kider", der neue Dampfer des N. D. Lloyd, ist 
bei John Eider 4 Co. gebaut und misst 450 ' in Länge, 
bei 47' Breite nnd 36' 3" Tiefe, sie hat Raum für 170 
Passagiere erster, 160 zweiter nnd 1100 dritter Klasse, 
oder 5250 Tons gr. Reg Die Probefahrt in schwerer See 
ergab 17.1 Knoten ausgehend und 17.8 Knoten zurük, 
bei im höchsten Fall 66 Umdrehungen in der Minute und 
6970 L P. K. 

Der Maschiaenbaa am Clyie zeichnete sich im ver- 
flossenen Jahr 1883 aus durch die grosse Zahl schwerer 
Schiffsmaschinen, indem nicht weniger als 18 Schiffsdampf- 
maschinen, deren indizirte Pferdekräfte von 4000 bis hinauf 
zu 12000 reichten, darunter nur eine der letztern für 
Kriegsschiffe (Francesco Morosini der ital. Flotte). Zu- 
sammen hielten diese 18 Maschinen ca. 100 000 L P. K., 
durchschnittlich 5532 I. P. K. Daran schlössen sich 25 Ma- 
schinen von 2000 bis 3800 I. P. K . zusammen von 65000, 
durchschnittlich von 2 600 I. P. K. Diese beiden Klassen 
von Maschinen umfassen so ziemlich die Hälfte der ganzen 
fertig gestellten Ingenieurarbeit, da die ganze Summe der 
Pferdekräfte sich auf 320 000 belief; davon kam Vs »Hein 
auf die Firma J. Eider 4 Co. Beschränken wir uns auf 
diejenigen Firmen, welche die Maschinen selber für ihre 
Schiffe bauen, so finden wir beteiligt: 
John Eider 4 Co. bei 13 Dampfern mit 55 995 ind. P. K. 
Rob. Napier 4 Sons. „6 „ , 28 774 „ 
W. Denny 4 Brothers. „10 „ „ 23 200 
A.Stephen 4 Sons.. „ 11 „ 19 160 

J. 4 G. Thomson 6 „ „ 16 260 

Caird 4 Co „ 7 „ „ 13 500 

Barclay, Curie 4 Co. , 7 „ „12 210 

Scott 4 Co „ 9 „ „ 11 540 

A. 4 J. Inglis „ 8 „ „ 11 150 

London 4 Glasgow Co. „ 9 „ „10 120 



Ü.4W.Hcnder8on4Co.„ 8 



„ 10 004 
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mit Wcglassung der Firmen, welche unter 10 000 L P. K. 
fertig stellten. 

Im Februar 1884 liefeu am t'lyde van Stapel 20 Schiffe 
von 29 537 Tons d. h. 4013 T. weniger als im Februar 
1883. Darunter befanden sich die „Ems" des N.-D. Lloyd 
von 5250 T. und 6000 P.-K., die „Massilia* von 5000 T. 
und 5100 P.-K. für die P. 4 O. Linie und die „Mexico" 
von 4150 T. und 5000 P.-K. für die Mexikanische trans- 
atlantische Gesellschaft. Damals befanden sich noch 116 
Schiffe im Bau; mit dem „absoluten Stillstand" hat es 
also noch gute Wege. 

Carsea's Vorrirhtun; um tu* heben »an Gräbel zur 

Anlage von Gas-, Wasser-, Kanalisations- etc. Röhren 
in Städten bezweckt die fast ungehinderte Fortdauer des 
Verkehrs selbst in schmaleu Strassen, sie besteht aus einer 
provisorischen Eisenbahnanlage längs der auszuhebenden 
Strecke, auf welcher sich ein festes Gitterwerk erhobt, 
innerhalb dessen alle Arbeiten vorgenommen werden, so 
dass der flbrige Teil der Strasse völlig unberührt bleibt. 
An der Decke dieses Gitterwerks sind nämlich Leitstangen 
und sonstige Fuhrungen angebracht, durch welche ver- 
mittelst einer Lokomobile am Ende des Gitterwerks eine 
Anzahl Eimer hin und her bewegt werden, welche von 
Arbeitern an Ort und Stelle gefüllt, am andern Ende ent- 
leert und nun leer zurückgeschickt werden, bis der Schacht 
ausgehoben ist. Dann dienen dieselben Eimer zur An- 
fuhr von Steinen, Kalk und sonstigen Materialien die ver- 
wandt werden, worauf der Graben wieder zugeworfen wird 
aus denselben Eimern und nun die ganze Eisenbahnanlage 
weiter fortgeschoben wird. Die Vorrichtung von Carson 
ist in Amerika schon seit mehreren Jahren eingeführt und 
beliebt geworden und hält jetzt auch ihren Einzug in 
London, von wo sie sich wohl auch nach dem Kontinent 
verbreiten wird, wo die Störungen des Strassenverkehrs 
durch neue Anlagen und Reparaturen auch anfange« 
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erträglich zu werden. Yergl. Eng. No. 951 vom März 21. 
1884. S. 248. 

Die *aka-Petr»lr«M-Werke der «ebrider Nabel werden 
in Engeneering No. 952, 953 vom 28. März nnd 4. April 
ausführlich geschildert und bietet die Rhede des Etab- 
lissements mit ihren vielen Schiffen sowie die sehr aus- 
gedehnten Baulichkeiten selber einen höchst stattlichen 
Anblick, wie man sich ihn nach den blossen Zeitungs- 
nachrichten Ober die Petroleum -Verschiffungen von Baku 
schwerlich vorstellt. Das Wunderbarste dabei scheint dem 
Darsteller zu sein, dass eine deutsche Firma diese Gruben 
erschlossen hat. 

Eine SehlffseUeabaaa über die Landtage von Säet 
wird von den Londoner Ingenieuren Clark und Standneid 
vorgeschlagen. Die Schiffe sollen in hydraulischen Hebe- 
maschinen gehoben und gesenkt werden; sie stehen in 
ihnen auf nnd zwischen Luftkissen eigener Konstruktion, 
die sich leicht jeder Scbiffsform anpassen und werden 
dann von bis 20 Lokomotiven auf 5 neben einander lie- 
genden Eisenbahnen befördert, von denen unter dem Kiel 
zwei ganz nahe zusammenliegen. Vorausgesetzt wird die 
Anlage besonderer Häfen an jedem Ende, von denen aus 
die Schiffe dann hinauf und hinunter befördert werden. 
Die Zeichnungen sehen anschaulich genug aus. Kapt. 
Eads soll übrigens an der Tchuantcpec - Bahn im stillen 
weiter schaffen trotz Lesseps. Letzterer hat kürzlich eine 
Gen. -Versammlung seiner Aktionäre abgehalten und ent- 
gegen den düstern Gerächten über den schlechten Fort- 
gang der Arbeiten Alles in so rosigem Lichte dargestellt, 
dass er sogar an dem Eröffnungstermin des 1. Jan. 1889 
festhält. 

Pidgia-Kngllsch nnd Tschaa - Tschau (Chow-chow.) 
Bereits im Jahrgang 1680, S. 228 brachten wir eine kurze 
Notiz ober diese chinesisch -englische Umgangssprache, 
welche wir jetzt nach einem Werke vonW. Joest, ein Kölner, 
Ober Ost- und Nordasien vervollständigen können. Auch 
nach Joest ist die Form „Pigcon English" nicht richtig; 
das Wort heisst Pidgin oder Pidjin. dass aus dem eng- 
lischen „business" korrumpiert ist. „Pigeon" ist schon 
wegen seiner Nebenbedeutung verwerflich. Pidgin-Englisch 
ist nicht die Lingua franca des östlichen Asien, sondern 
nur in China und auch dort wieder hauptsächlich in den 
südlichen Häfen gebräuchlich, in Tientsin z. B. sind die 
meisten Kommis etc. verpflichtet, chinesisch zu lernen, 
da die Cbefs der Handlungshäuser zu der Ansicht ge- 
kommen sind, dass sie sich besser stehen, wenn sie den 
jungen Leuten ihres Komptoir* Müsse, Gelegenheit und 
die Mittel geben, selbst chinesisch zu lernen, als durch 
Vermittlung des Komprador, — dessen Existenz wiederum 
nur da möglich ist, wo Pidgin-Englisch, diese einfältigste 
aller Sprachen, wirklich Verkehrssprache ist — tagaus 
tageic betrogen zu werden. In Japan wird beinahe nie 
Pidgin-English gesprochen, der Japaner spricht entweder 
gar kein englisch (resp. deutsch oder französisch) oder 
er bemüht sich, die fremde Sprache möglichst korrekt 
zu sprechen. Die Schiffshändler etc. der japanischen 
Vertragshäfen sprechen darum meist ein viel besseres Eng- 
lisch als die Kapitäne, Steuerleute etc. nicht englischer 
oder amerikanischer Schiffe, mit denen sie in Berflhrung 
kommen. Die Etymologie des Wortes »chow-chow" ist 
nicht bekannt. Ich glaube allerdings auch, dass es aus 
irgend einem südchinesischen Dialekt stammt, indes wird 
anch das von den Sinologen in China bestritten. Dem 
sogenannten Mandarin - Chinesisch ist chow-chow, ebenso 



wie das bekannte „chin-chin" nicht entnommen. Die mit 
Zucker eingemachte Ingwerwurzel wird in Ostasien and 
China nicht chow-chow, sondern Giojee oder Gindja ge- 
nannt Chow-chow sind in Rohrzucker eingekochte Früchte 
der verschiedensten Art : Scheibchen von Citronen, Orange - 
schalen, Zuckerrohr etc. 

ier Baumwollenban In den Ver. Staatea. Nur sehr 
Wenige haben einen richtigen Begriff, zu welchem Um- 
fange der Baumwollenbau in einer ganz geringen Anzahl 
der Vereinigten Staaten gestiegen ist und welchen Ein- 
fluss sie in diesem Produkte Uber die ganze übrige Welt 
haben. Noch Wenigere unter den Pflanzern selbst haben 
eine Idee, wie vorteilhaft man diesen Bau betreiben könnte, 
wenn man den Pflanzern einfach mit etwas Erfahrung an 
die Hand ginge. Bei keinem andern Anbau lohnen sich 
Zeit, Arbeit und Kapital so gut. In Frucht- und Milch- 
produkten hat Amerika in fast allen Ländern Konkurrenten. 
Die Baumwolle aber ist, obgleich sie für einen namhaften 
Teil des Menschengeschlechtes nächst der Nahrung das 
wichtigste Bedürfnis bildet, auf eine ganz kleine Zone 
südlich des 37. Breitengrades beschränkt und dazu ge- 
deiht sie nur auf einem kleinen Striche dieser Zone, wie 
sie soll. 

Gegenwärtig belänft sich der jährliche Baumwollen- 
ertrag auf der Erde auf ungefähr 850 000 Ballen von je 
450 Pfund oder im Ganzen auf 3 825 000 000 Pfund. An 
dieser Produktion beteiligen sich die einzelnen Staaten 
nach Prozenten wie folgt: 

Die Ver. Staaten mit... 78 Proz. 

Ost-Indien 15 „ 

Egypten 5 „ 

Brasilien 2 , 

d. h. die Vereinigten Staaten prodnziren allein ungefähr 
vier Fünftel des gesamten Baumwollenertrages, oder gegen 
3| Pfund amer. Baumwolle ist 1 Pfund anderswo gewachsen. 
Die vier vorausgegangenen Erndten lieferten in Amerika 
einen Ertrag von zusammen 22 877 000 Ballen mit e\nem 
Durchschnittsgewicht von 460 Pfnnd; der durchschnitt- 
liche jährliche Ertrag bezifferte sich demnach auf 5 719 250 
Ballen oder 2 635 135 750 Pfund. Nach dem Durch- 
schnittspreis von annähernd 1 1 J c. auf dem Newyorker 
Markt beziffert sich so der jährliche Wert auf ungefähr 
1 200 Mill. Mark. 



Bremerhaven, Bürgermeister Saidtstraase 71, 
Mechanisch- nautisches Institut, 

übernimmt die komplete Au**i-ü»*tiirij£ von Schiffen 
mit tämmtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie du Kompensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 

„Wa ssersport" 

Fachzeitschrift für Rudern, Segeln und 
verwandte Sportsweigo. 

Erscheint wöchentlich (Donnerstags). 
Preis bei frankirter direkter Zusendung pro Quartal im Deutach- 
österreichischen Poatbesrirk 4 Ji, für das Ausland 4.50 Jk. 
Probe -Nummern 
gratis in jeder grösseren Bachhandlung oder direct vom 
Verlag «le* „Wa*NCr>*p©rt u 
Ctrl Otto 

Berlin 8-W. 12. Zimmeratrasse 34 I. 



Oermanischer üloyd. 

Deutaohe Geaellschatt stur Olasalfloirung von Sohlllen. 

Central -Biraaa: Berlin W, Latzow-Strasse 66. 

Schiffhaumeister Friedrich Schüler, General-Director. 
Schiffhaumeister C. H. Kraaa in Kiel, Technischer Director. 
Dia Geaellaohaft baabaiohtigt In deutschen und auaaerdauteehen H&fenplätaen. wo ala aur Salt noah 
nicht vertraten ist, Agenten oder Besichtiger bu ernennen, und nimmt das Central -T 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 
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Und- und Seebilder. 

T«d KoiiHlADtinopel uch Triesl. 

Es war eigentlich nicht meine Absicht, auch die Rückreise 
Tom Orient au schildern, wie ich die Ausreise geschildert hatte; 
Ober Konstantinopel giebt es unzählige Reisewerke bis r.u dem 
jungst erschienenen „Orient" von Schweiger- Lerchenfeld oder 
gar dem englischen Murray herunter — Baedeker hat sich noch 
nicht Uber Griechenland hinausgewagt, — welche alle weit 
eingehender sich über Land und Leute verbreiten , als mir 
hier der Raum gestattet. Und weil es nicht in meinem Plane 
lag über Konstantinopel zu schreiben, so habe ich mir auch 
keine Notizen gemacht, sondern die sechs Tage des dortigen 
Aufenthalts lediglich dazu benutzt, zu schauen, gleichviel ob 
es verdaut wurde oder nicht. £s werden darum die nachfol- 
genden Aufzeichnungen, die ich nach meinem Gedächtnis 
wiedergebe, auch der ursprünglichen Frische der unmittelbar 
vorhergegangenen Anschauung entbehren, und wenn vielleicht 
ein besonderer Anziehungsgrund für meine Freunde nun- 
mehr fehlt, welche die Ausfahrt nach ihrer Behauptung mit 
so vielem Interesse gelesen haben, so wollen sie es den Um- 
standen zu gute halten, wenn sie durch die Schilderung des 
Aufenthalts in Kongtantinopel und der Rückreise sich weniger 
befriedigt fühlen sollten. Auf alle Fälle aber verspreche ich 
ihnen, wie bisher nur eigene Anschauungen und Krfahrungen 
wiederzugeben uutl die ganze Literatur bei Seite zu lassen. 

Ich beginne damit, eine eigentümliche Sprechweise zu be- 
richtigen. Ich glaube man bort nirgends weniger von Konstan- 
tinopel reden, als in Konstantinopel selber; dort spricht man 
wohl von Istarobul, Per». Galata, Top-hanc, Skutari, Kadiköe 
etc. etc., aber von Koustantinopel" spricht man nicht. Kon- 
stantinopel ist mit Metternich zu reden ein geographischer 
Begriff, welcher alle diese in sich völlig verschiedenenen Stadt- 
teile und Städte nmfasst und wer also dort verkehrt, wird sich 
bestimmter ausdrucken müssen, um verstanden zu werden. 
Deshalb sagte mir auch der Korrespondent der „Kölnischen 
Zeitung", dessen Rat ich gleich den ersten Morgen meines 
Alleinseins einholte, wenn sie etwas Neues sehen wollen, so 
verkehren Sie viel in Stambul; hier in Pera ist Alles europäisch.*' 
Istambul oder kurz gesprochen Stambul ist die eigentliche 
Türkenstadt, das alte Byzanz, und liegt auf der Halbinsel, 
* «Icke innerhalb der von den Türken 1458 erstürmten Mauern, 
die iu uordlichcr Richtung Ii Stunden weit vom Marmora-Meer 
Uber den leicht erhöhten Landrücken der Halbinsel bis zum 
goldenen Horn sich hinziehen, von dieser 1, Stunden breiten 
Basis sieb, stets schmäler werdend, bis zur Serailspitze am 
Bosporus etwa '2 Stunden weit in westlicher Richtung erstreckt. 
Mit ihren terrassenförmig auf- und absteigenden Hausermassen, 
die von den hohen Moscheen, Minarets, Türmen, Regierungs- 
gebäuden vielfach überragt und von dunklen und hellen Baum- 
gruppeu angenehm belebt werden, bildet es den ersten und 
Hauptteil der landschaftlichen Ueberraschungen, welche Kon- 
stantinopel als Ganzes dem Fremden bringt, der sich von Süden 
der Stadt nähert. Das goldene Horn ist ein reichlich 2 Stunden 
langer an der Mündung etwa 600 m breiter Meerbusen, der in 
seinem obersten Teil zwei Bäche, die sog. „süssen Wasser" 
aufnimmt und Stambul nördlich begrenzt, welches südlich an's 
Marmora-Meer stösst. Das goldene Horn ist ein vorzüglicher 
Hafen, welcher die grössten Flotten aufnehmen kann und mit 
den unzähligen ihn befabrenden grossen und kleinen Fahrzeugen 
ein ungemein belebtes Hafenbild abgiebt. Zwei Schiffbrücken 
verbinden nun die abgeschlossene Türkonstadt Stambul mit den 
vielen Vorstädten am nördlichen Ufer des goldenen Horns und 
den westlichen Gestaden des Nord -Süd laufenden Bosporus. 
Üie eiue Schiffbrücke liegt etwas unterhalb der Stelle deB 
goldenen Horns, wo diu türkische Kriegsflotte verankert lag; 
von da bis zur zweiten bedeutenderen Schiffbrücke ankern 
die meisten Handelsschiffe d. h. die Segler, während die Dampfer 
fast alle unterhalb dieser zweiten Schiffbrücke in der Mündung 
des goldenen Horns oder im Bosporus ankern. Kommt man 
Ober diese untere recht breite Schiffbrücke von Stambul her- 
über, so betritt man zunächst die Vorstadt Galata, die recht 
eigentliche Handelsstadt der Europäer, Griechen, Armenier etc. 
mit ihrem grossartigen Menschengewühl in den schmalen meist 
unglaublich schlecht gepflasterten Strassen; geht man weiter 
nach rechts den Bosporus entlang, so gelangt man nach Top- 
hane, der Arsenalstadt mit den grossen Gesrbützgietsereien 
unmittelbar am Wasser, und vielen Kasernen gegenüber nnd 
dann noch weiter zu einer Anzahl minder wichtiger Vorstädte, 
welche dem Wanderer die Grenze des Stadtbezirkes von Kon- 
stantinopel aufzufinden, erschweren. Dort liegen in einer Flucht 
längs dem Ufer des Bosporus die hellweissgelhen neuen Paläste 
der Sultane, von denen der erste, Dolmag-ßadsche mit seinem 
grossen goldenen zum Bosporus führenden Parktore mitten im 
Hohen, langen Gitter des Vorgartens ganz besonders auffällt. 
Der jetzige Sultan wohnt indessen nicht inmitten dieser mehr 
als orientalischen Pracht, sondern hoch oben darüber im Yildiz- 
Kiosk auf einem Bergrücken, der bis Galata allmälig abfällt. 
Galata, Tophane u. s. w. nehmen daa niedrige Ufergeländer 



und das gleich hinter ihm aufsteigende Terrain ein; auf dem 
Abhang liegt in der Mitte der dicke, hohe Veoetianerturm 
von Galata, welcher eine prächtige Aussicht Ober das ganze 
Stadtpanorama gewährt. Oben auf dem Bergrücken hinter 
Galata liegt die FrankeosUdt Pera mit den Hotels, Theatern 
und sonstigen Erkennungszeichen westeuropäischer Lebens- 
formen. Den Verkehr zwischen Galata und Pera vermitteln 
in gerader Richtung die unterirdische Eisenbahn des Baron 
Erlanger, deren Züge alle 10 Minuten auf und niederfabren* 
und die Pferdebahn, welche von der Nähe der untern Schiff- 
brücke in mit 4 Pferden bespannten Wagen nach Pera hinauf- 
fährt, während in der Ebene unten nach rechts zweispännigu 
Wagen nach Tophane und weiter den Bosporus hinauffahren. 
Die Pferdebahn nach Pera hinauf diente mir als nie versagendes 
Oricntirungsmittel nach Pera und darüber hinaus weiter ins 
Land hinein. Dann liegen von den bekanntem mehr genannten 
Stadtgebieten Konstantinopels noch Skutari jenseits des Bos- 
porus an dessen östlichem Ufer, dem goldenen Horn gerade 
gegenüber uud weiter unterhalb Skutari, mehr Stambul gegen- 
über Kadikde, die „Richte rstadt", das alte Chalcedon der Griechen, 
welches ius freie Marmora-Meer und auf die Prinzeninseln in 
demselben hinaussebaut. Auf den Höhen hinter diesen beiden 
Städten liegt eine sehr in die Augen fallende Kaserne, welche 
im Krimkriege von den Engländern als Lazaret für ihre Kranken 
uud Verwundeten gebaut wurde und jetzt mit türkischen Truppen 
belegt ist. Hinter Skutari ragt ein hoher schwarzer Cypressen- 
wähl hervor, welcher die Hauptbegräbnisstätte Stambuls an- 
zeigt; vier andere solcher Friedhöfe liegen ausserhalb der oben 
erwähnten Landgrenzen oder Mauern Stambuls. 

Soviel über die Topographie des weitläufigen von über 
einer Million Menschen bewohnten Häusermeercs. welches zu- 
sammen von uns Konstantinopel genannt wird Kommt man 
zu Schiff von Süden heran, und fährt wie wir vom Ankerplaue 
des Schiffes nach dem rundgeschweiften Landungsplatz von 
Galata, so sieht man, sobald man die Nordspitze des Serails 
passirt hat nnd über den Gefahren der Vorüherfahrt an dieser 
Ecke, an welcher sich der schwere Strom des Bosporus brüllend 
bricht, nicht vergessen hat, den Blick rund nm sich zu werfen, 
über von Schiffen und Fahrzeugen aller Art belebte Meeres- 
teile und Hafen hinweg, rund um sich Häuser und Städte ter- 
rassenförmig aufsteigen und bis zum Horizont ein wahres HäuBcr- 
meer sich ausdehnen — ein Panorama von überwältigender 
Grossartigkeit und reichster Abwechselung von Stadt, Wald 
und Gebirge mit dem Meer im Vordergründe. 

Wir landeten, wie im vorigen Briefe bemerkt, am Sonntag 
Morgen um 9 Uhr in Galata, nachdem wir im Vorbeifahren an 
der Ecke des Serails gehörig getauft waren von dem wutenden 
sich dort brechenden Strome. Ein Teil desselben gabelt ins 
goldene Horn hinein und soll in seinem Rundlauf durch das- 
selbe allen Schlamm hinausbefördern, den die süssen Wasser 
und der Schmutz der grossen Stadt in ihm hinuntersenden, 
während der andere Arm des Stromes sich ins Marmora-Meer 
oreiesst. Die Strömung des Bosporus ist fast überall eine starke, 
vom Schwarzen Meere südwärts zum Marmora -Meer gerich- 
tete, deren Fortsetzung wir in den Dardanellen genügBam 
gespürt hatten. 

Beim Landen in Galata fällt Einem sofort der Mangel einet 
jeden Landungskai, jeder Marina, jedes offenen freien Platzes 
auf: die Häuser stehen hart am oder selbst im Wasser, welches 
dort am Ufer noch mindestens 10 — 14 Fuss tief ist, und nun 
landet man an irgend einem Steg oder schmalen Pier nnd läuft 
landwärts. Die Zollbehörde und der Hafenmeister hausen in 
gleich unbeschreiblich schmutzigen, niedrigen, winkligen, ver- 
fallenden Räumen, die man Häuser nicht wohl nennen kann, 
sind aber gleich liberal, da unser Gesundheilspass keinen Stein 
des Anstosses bot, und so hatten wir aUbald dio Freiheit zu 
gehen, wobei der Lotse in dessen Boot wir an Land gesetzt waren 
die unbedingt erforderliche Führung übernahm. Ueber Höfe, 
durch Häuser. Gänge. GartenstOckchen ging der Weg zum 
Comptoir des Herrn Helbing, an welchen das Schiff addressirt 
war und dessen freundlichen Entgegenkommen wir die erste 
Orientirnng und die erste Unterkunft für das Gepäck verdankten. 
Die Schiffspapiere wurden beordnet, dann der Weg zum Konsul 
angetreten, welcher uns auch trotz des Sonntags auf das freund- 
lichste empfing und nun die drei Stunden, welche uns bis zur 
Abfertigung zu unserer freien Verfügung standen, zu einem 
Gange mitten ins türkische Leben hinein benutzt, bei welchem 
ein junger Neffe des Herrn Helbing die höchst willkommene 
Führung übernahm. Der Weg geht zur Aja Sophia, von da 
zum grossen Bazar, so war die beiderseitig festgestellte Ver- 
abredung; der Kapitain sollte in den wenigen Stunden, welche 
wir noch zusammen bleiben konnten, wenigstens einen Einblick 
in die türkische Welt thun, dann wollten wir bei Giani an der 
Brücke zu Mittag essen, bis die Zeit zur Abfahrt da sei; der 
Lotse verabschiedete sieb mit dem Versprechen am Platze zu 
sein, was der Biedermann auch pünktlich einhielt. 

Da gab es nun auf den dreihundert Schritten bis zur 
untern Schiffbrücke freilich schon soviel zu sehen, dasa wir uns 
nur widerstrebend vorwärU bewegten durch die vor den Kaffee- 
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häusern hockenden ihre Nargilehs rauchenden Türken hindurch, 
über und an den zahl losen Hunden vorbei, Augen und Ohren offen, 
um nicht von den de« Wege* daherstürmenden Lastträgern 
gestossen und überlaufen zu werden, von einem Geldwechsler 
mit seinem Nähtisch-artigen mit einer Glasplatte verschlossenen 
Wechslertisch zum andern und um die Wette von ihnen ober- 
vorteilt, wenn nicht unser juoger Begleiter Einspruch that — 
das Kleingeld ist sehr rar und thut man wohl, sich täglich mit 
dem nötigen Vorrat zu versehen , daher an belebten Stellen 
wie hier fast in oder vor jedem Hause ein Wechsler banst — 
so kamen wir endlich zur Brücke und wieder hinaus in die 
freie Luft, nachdem wir einige Para Brückengeld geopfert. 
Die türkische Silbermünze ist der Aledschidieh oder Thaler, 
gleich 20 Piaster, im Wert etwa von 4 Mark, und deshalb an 
Grösse zwischen nnserm Thaler und dem Fünffrankenstück in 
der Mitte stehend. Der Piaster iat etwa SO Pf. nach unserm 
Oelde; 110 Piaster sollen 1 £ sein, also das 20 Franksstück 
etwa 88 Piaster halten; beim Wechseln erhielt man für ein 20 
Franksstück 4 Medscbidieb und dann noch eine fragliche Anzahl 
Piaster. Der Piaster zerfallt in 40 Para, also ist ein Para etwa 
soviel als unser halber Pfennig. An der Brücke legen alle 
Dampfer an. welche den Bosporus befahren oder den Verkehr 
mit den Prinzenioscln unterhalten, welche als Sommeraufenthalt 
von Geschäftsleuten und sonstigen Einwohnern benutzt werden. 
Die Inseln liegen 2 Stunden von der Brücke entfernt im Marinora- 
Meer, wo man ihre hoebaufragenden Berge stets Uber Chalcedon 
hinaus mit unzahligen Villen geziert liegen sieht. Die Dampfer 
unterscheiden sich durch graue, weisse, rote Flaggen; etwas 
französisch oder englisch versteht man gewöhnlich an den auf 
vorliegenden Hulks befindlichen Billetschaltern und sind die 
Preise merkwürdig niedrig. 

Dann kamen wir nach Stambnl. Links von der Brücke eine 
Art freier Landungsplatz mit Haufen von Früchten, Getreide, 
Wsgen, Droschken. Reitpferden und Menschen, gegenüber eine 
Menge fliegender Restaurants und die Pferdebahn, welche an 
den Moscheen vorüber längs der Marmoraseite von Stambul in 
halber Höhe aufwärts fährt. Auch den Bahnhof der Eisenbahn 
des famosen Baron Hirsch sieht man links nahe dem Wasser 
liegen; sie fahrt um die Serailspitze hart an der Wassermauer 
des Marmora- Meeres nach den sieben Türmen am Ende der 
Stadtmauer, dann weiter nach Adrianopcl etc. 

Wir zogen vor zu Fuss durch die Stadt zu wandern, besonders 
weil die Strassen hier breit, gut gepflastert und die Borgersteige 
ebenfalls srut gangbar waren, Hessen das Serail mit seinen ver- 
fallenden Mauern links, das neue imposante Gebäude der hohen 
Pforte oder das Ministerium des Auswärtigen rechts liegen und 
standen bald vor dem mächtigen Bau der Aja Sophia, deren 
sehr bescheidenen für die Franken bestimmten Eingang wir 
nach einigen Herumfragen endlich entdeckten. Empfangen von 
drei langen Tempelwächtern erhielten wir nur gegen Erlegung 
dreier Modschidichs, also 12 Mark, die Erlaubnis zum Eintritt-, 
das Geld werde für die Unterhaltung der Kirche verwandt, so 
sagte man uns. Die Herren standen in einem weiten Durch- 
gänge auf Matten, während wir auf der blossen Flur ankamen, 
die durch eine in die Kante gestellte starke Holzboble von den 
Matten abgeschieden war. Dann musterte einer von ihnen mit 
flüchtigem Blick unsere Füsse und beordnete zwei Paar kleine, 
und ein Paar grosse Pantoffeln. Ein Diener brachte sie, Hess sieb 
erst von Jedem fünf Piaster also 1 Mark geben und dann durften 
wir auf Pantoffeln eintreten, ohne wie die Türken thaten die 
Stiefeln auszuziehen. Darauf bemächtigte sich unser ein Führer, 
natürlich gegen neuen Backscbisch und so konnten wir endlich 
eintreten. Die ganze Moschee ist nun fast nichts weiter als 
der einzige Raum unter der Kuppel, welche 23 m unten weit 
sich 67 m über dem Boden erheben soll. Sic wird von 
vier mächtigen Pfeilern getragen, an welche sich acht niedrigere 
Kuppeln anschliesscn, so dass die mittlere Ilaupikuppel schliess- 
lich aus diesen Seitcnkuppeln hervorzugehen scheint. Der ganze 
Raum innerhalb der vier Pfeiler und der anschliessenden Gänge 
ist bis auf einige Betstühle, von denen der mit goldenem Gitter 
verdeckte der Familie des Sultans der grösste ist, völlig frei, 
mit Strohmatten belegt und sitzen die Gläubigen hie oder da 
ihr Gebet verrichtend beliebig auf den Matten herum. Eine 
Menge höchst einfacher aus kreisförmigen Ringen bestehender 
mit Uellampen besetzter Kronleuchter hängen an Stricken von 
der Decke herunter bis höchstens 3 m vom Fussboden. An den 
Wänden Proben der kostbarsten Gesteinsarten regellos durch 
einander. Daa Ganze macht einen allerdings gewaltigen und 
interessanten Eindruck, entbehrt aber der Sauborkeil und 
Frische, welche gute Unterhaltung verrät. Unser Führer machte 
uns dann mit den Einzelheiten bekannt, den berühmten acht 
mächtigen Porphyrsäulen, welche ans dem Tempel von Baalbeck, 
und den acht grünen Säulen, welche aus dem Diancntcmpcl zu 
Epbesus stammen sollen. Auch den Beilhieb zeigte er, welchen 
einer der mit Snltau Mohammed II. eingedrungenen Krieger in 
seinem Fanatismus gegen eine der Säulen geführt habe, um das 
Zeichen zur Zerstörung des Griechentempels zu geben; Sultan 
Mohammed soll ihn dafür mit einem Schwertstreich nieder- 
gestreckt haben. Uns schien der Beilhieb reichlich hoch geführt 
zu sein; vielleicht hat die Narbe das Schicksal bekannter Hoch- 
wassermarken der Flosse geteilt, welche der bftscu Buben wegen 
allmälig höher gelegt sind. Auch die sog. Koranecke, wo der 



Koran in besonders) mit vielen Inschriften versehenen Schrein 
aufbewahrt wird, zeigte er uns ; der PlaU wurde von jüngeren 
Andächtigen besonders bevorangt. Die Wände sind sonst kahl 
bis auf die in goldener Schrift auf grünem Grande um die Kappel 
sich schräg herum ziehenden Namen und Sprüche der ersten 
Kalifen. Als wir die Seitentreppen nacb dem obern Rundgange 
emporgestiegen waren, welcher den Raum ausserhalb des innern 
Kuppelraums Uberdacht und rund um den quadratisch ange- 
legten Bau herumführt, gesellte sich noch ein „Gelehrter", von 
unserm durch mehrfache Fragen in die Enge getriebenen Führer 
herbeigeholt, zu uns. welcher sich nicht scheute gelegentlich 
halbe Hände voll Mosaiksteine aus den Wänden zu kratzen und 
uns für ein Backscbisch anzubieten, auch auf die Stellen auf- 
merksam machte, von denen der türkische Gebrauch die Abbil- 
dungen menschlicher Figuren entfernt hatte. Auf diesem Rund- 
gange nisteten eine Menge Tauben, die frei ein and aas flogen 
durch Maueröffnungen, welche statt Fenster dienten. Auf einer 
geneigten Ebene, die sieb spiralförmig um einen innern Kern 
zog. gelangten wir wieder hinunter nnd nach Abwehr neuer 
endloser Backschisch-Gesuche wieder ins Freie. 

Dann ging es nach dem „grossen Bazar" welcher nun schon 
mehr im Innern Stambuls liegt und erst nach vielen Irrgängen 
durch enge schmutzige Gassen erreicht wurde. Der Bazar ist 
ein Gewirr von engen und engsten Budengassen, auf and nieder, 
gerade und krumm wie es trifft, in welchen die Genossen des 
gleichen Handwerks oder Geschäfts zusammen bausen, so dass 
man nur seinen Wunsch zu erkennen zu geben hat. um sofort 
nach einem bestimmten Quartier gewiesen zu werden. Die 
Anpreisungen geschehen mit höchster Naivetat: wollte Einer 
etwas kaufen und feilschte darum, so wurden die Andern hier- 
her und dabin von andern, meisst Buben, gezupft, „bitte nur 
anzusehen, Sie brauchen nichts zu kaufen, aber wir haben das 
ja viel besser* u. s w. Wir machten uns bald wieder hinaus, 
da die Zeit drängte und die Hälfte der Buden wegen des Soiinta« 
geschlossen war. Der Türkensonntag (Freitag), der Joden- 
schabbes (Samstag) und unser oder der Griechensonntag sind 
die stillen Tage im Bazar. 

Bei alledem langten wir ganz befriedigt über den ersten 
Ausflug ins Türkenland bei Giani an, wo Hr. Helbing unserer 
schon wartete und Hessen ans die Landeskost, Macaroni 
nnd nachher Hammelkotclcttes nebst einigen Flaschen vino 
nero gut schmecken. Dann kam der Abschied, nachdem für 
M. noch ein Korb mit Erdbeeren und Kirschen, den neuestes 
Früchten der Jahreszeit, vom Papa eingekauft waren, als Ent- 
schädigung dafür, dass er sich die Turkenhauptstadt nur aus 
der Entfernung angeschaut hatte; an Bord war er schon mit 
einem Fez und türkischem Rauchzeug versehen. Als der Kapi- 
tän zwischen den Schiffen der Rhede verschwunden war, liess 
Hr. Helbing es sich natürlich nicht nehmen, mich zunächst noch 
in den deutschen Klub Teutonia einzuführen, der sich in Pera 
ein hübsches eigenes Heim gekauft hatte, und dann bis zum 
Hotel de Peath, von Ungarn gehalten, tu geleiten, wo ich für 
5 Franken täglich ein grosses Zimmer vorn heraus erworben 
hatte. Dann verabschiedete sich der freundliche Herr, da er 
um -Ii Uhr nach den Prinzeninseln zar Familie hinaus mnsste 
und ich war vorläufig allein im fremden Lande, und halte wäh- 
rend der üblichen Installation Müsse, mir meinen Feldzugsplan 
zurechtzulegen. 

Eine Oricntirungsfahrt mit der Pferdebahn die grosse Strasse 
von Pera hinauf war das erste Resultat der Ueberlegung. Die 
ganze lange Gasse bat durchweg abendländischen Charakter, 
höchstens dass die Kaffeehäuser nacb der Strasse hin ganz 
offen sind, wie man das vielfach schon in Holland und Belgien 
siebt. Sonst Alles wie bei uns, einzelne Botschafterhotels wie 
von England, Kussland mit den falschen oder ächten Tscher- 
kessen als Thorwächtern, unterbrechen die stete Folge der 
Läden im untern Stock, unter zwei weitern Stockwerken, die als 
Familienwobnungen dienen. Die Masse sonntäglicher Spazier- 
gänger auf der Strasse verriet deutlich, welcher Rasse sie an- 
gehörten. Man hört Deutsch. Französisch. Englisch. Italienisch, 
Griechisch. Russisch und dann die verschiedenen Dialekte des 
Morgenlandes fortwährend durch einander. Verlegen b raucht 
man nie zu sein. Man fragt in dem Tramwagen, ob nicht einer 
der Herren französisch spricht, und sofort melden sich meh- 
rere und verständigen den Schaffner wohin man fahren will, 
da die Preise sieb nach den Entfernungen richten. Ich fuhr 
bis über die grossen Kasernen an einer Menge Kaffeegarten 
vorbei, und stieg endlich aus. weil die Bahn kein Ende nehmen 
wollte, trotzdem links die Häuser allmälig aufhörten. Die Ge- 
gend war landschaftlich hübsch, und gab es eine gute Fern- 
sicht, doch man sah weder den Bosporus rechts noch das gol- 
dene Horn links. In den Gärten rauchten die Männer ihre 
Tscbibuks (Pfeife mit rundem platten Kopf, geradem Rühr und 
Bernsteinspitze) oder Nargilehs (die bekannte Wasserpfeife); 
das Glasgefäss stammt aus Böhmen, das biegsame Sch langen - 
robr sahen wir im Bazar und sonst an der Strasse anfertigen 
und mit der Metallschnur einfassen, Spitze ebenfalls von Bern- 
stein, dick, rund, das Ganze erfordert gute Langen zum Ziehen 
resp. Rauchen) and tranken Kaffee oder Bier dazu, die Frauen 
naschten Back- und Zuckerwaaren, welche überall längs der 
Strasse in offenen Ständen und Tischen angeboten wurden. Da 
die Kleidung durchweg europäisch war, so erinnerten bloss 
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einige ächte Sonntags-Kgel- und Maulüerreiter so die Fremde. 
Auf dem Rückwege zu Fuss traf ich noch den uns schon be- 
kannten Sehiffsbäudler Herrn Mussieb (in Firma L. Mnssieh A 
Co. aas Galata, Nachbar von Hrn. Heining und allen Kapitänen 
bestens au empfehlen) der mit der Braut und deren Familie 
auch sich draussen ergangen baue, nnd in seiner unveränderten 
Liebenswürdigkeit sich erbot, am andern Morgen 9 Ubr meine 
Briefe mit cur deutschen Post zu nehmen, deren Lage mir noch 
unbekannt war. Er zeigte mir auch die Apotheke della Souda. 
woselbst ich andern Tages Empfehlungen abzugeben hatte und 
trug viel dazu bei, mir das Gefahl der Vereinsamung am ersten 
Abend zu benehmen, wogegen freilich auch die von allen 
Deutschen besuchte Bierballe von Jani nahe beim Hotel de 
Pesth erfolgreich ankämpfte. 

Die Nar titruhe, zum ersten Mal seit drei Wochen in einem 
richtigen Bett, auf welche ich mich so sehr gefreut hatte, 
wurde freilich empfindlich gestört durch drei nach einander 
folgende laute Hundegefechte aul der 8trasse. Diese Bestien, 
kleiner als Wolfe, aber nach Oebiss und Farbe ihnen äusserst 
Ähnlich, wenn auch von Körperbau nicht so gestreckt als 
Meister Isegrim, lungern den ganzen Tag auf den Strassen 
umher, liegen allen und jeden im Wege, stehen selbst vor den 
freilich seltenen Wagen nicht auf, (weshalb der fünfte Hund 
auf einem Beine lahmt), während der Einheimische rücksichtsvoll 
um sie herum geht, und leben von den Abfallen, welche auf 
die Strassen hinausgeworfen werden, dem Inhalt der Kehricht- 
kasten und von den gelegentlichen Gaben der Anwohner ihres 
Reviers und der Vorübergehenden. Des Abends suchen sie 
ihr Lager in einem der vielen Winkel des Trottoirs, an denen 
Konstantinopel so reich wie etwa Bonn ist, schleppen dahin 
alle Papierfetzen und Lumpen der Strasse zusammen und schlafen 
dort vereinigt weiter, als Familien- oder Bekanntengruppe, 
wahrend andere einsame Junggesellen längs der Hausmauer 
oder Gosse ihr Quartier sich bereiten. Dort tritt nun in der 
dunklen Nacht leicht ein Nachtschwärmer auf sie oder versucht 
sie durch Stockschlage zu veranlassen den Weg frei zu geben, 
und der Spektakel ist fertig: in das laute Geklaff der zuerst 
Betroffenen stimmt die ganze Meute — ich zahlte aus meinem 
Fenster am andern Morgen 35 Bestien, die in der Nahe unsers 
Hotels nnd der gegenüber liegenden vielbesuchten Restauration 
St Petersburg leben — alsbald ein, sich giftig und bissig gegen 
den Ruhestörer wendend und ihn durch ihr ganzes Revier ge- 
leitend, bis sie an der Grenze umkehren und nun die dort 
hausende neue Gesellschaft den Lärm fortsetzt. Man sollte es 
nicht for möglich halten, dass solche Störungen geduldet werden, 
aber nach fünf Tageo war ich seiher schon daran gewöhnt. 
Der Kehrichtmann am andern Morgen jagt die widerwillig Ge- 
horchenden mit dem Besen von ihrem weichen Lager, dann 
liegen sie Tag über auf dem Pflaster, bis sie wieder einen 
Fetzen Papier erwischen, für welchen sie entschiedene Lieh- 
baberei verraten. 

Der Morgen beginnt früh mit der Sonne. Von halb fünf Uhr 
an ziehen iu ununterbrochener Reihe die s&mtlichen Handler 
vorbei, welche für die Hauahaltungsbedürfnisse zu sorgen haben 
und mit prachtig lauten, wohlklingenden Stimmen ihre Verkaufs- 
artikel ansbieten, Gemüse, Eier, Butter. Mehl. Milch, Rosinen, 
Früchte, Matten, Wasser, Fleisch, Besen und Stöcke dazu u 
a. w. u. s. w.; da von Schlafen keine Rede war, so setzte ich 
mich ins Fenster im Ausbau meines Zimmers und schaute mir 
das fremdartige Treiben an. Artischoken und grosse Bohnen 
waren die bevorzugten Gemüse der Jahreszeit und werden in 
unglaublich grossen Körben von einem Menschen vorbeigetragen, 
der noch dazu in der Hand Wagscbale und Gewichte trug; ange- 
rufen stellt er sich mit dem Rücken gegen das Fenster, hinter 
dessen Gitter seine Kundschaft sitzt; die Fran nimmt eine An- 
aahl Artischoken heraus, der Preis wird vereinbart, er empfangt 
sein Geld in der rückwärts gehobenen Hand, und geht weiter 
ohne seine Kunden gesehen zu haben. Die Bohnen werden 
nach dem Gewicht verkauft, wobei der Verkäufer den mächtigen 
Korb absetzt und Angesichts des Käufers wagt. Allerliebst ist 
die Sitte, alles Gemüse oben mit Blumen, Mohn, Kornblumen, 
Rosen zuzudecken nnd so das einfache Grün zu beleben. Hat 
doch auch der ärmste Lastträger oder Dienstmann auf seiner 
bierbraunen Jacke und Hose eine Masse schwarzer Litzen und 
Besatz aufgenaht, ein buntes Tuch um Hals oder Gürtel ge- 
schlagen und erscheint so mindestens in 5—6 Farben. Farbig 
ist Alles im Orient und bunt muss es sein; wie schon Mynheer 
sagt, bunt is mooi. Die Artischoken waren ein sehr beliebtes 
häutiges Gericht, man bekommt aber nur den untern Teil der 
Frucht, den Stuhl, auf dem Tisch zu sehen, und wird derselbe 
mit geBtoftem Fleisch aufgetragen, welches ganz vorzüglich 
schmeckt. Weniger gefiel mir der Endivien ähnliche spitzköptige 
Salat, dessen lange Blätter, von unten angefangen, aber von 
den Packträgern und gemeinem Volk nebst etwas Brot als 
leckeres Frühstück verzehrt worden. An den festen Gemüseladen 
hatte der Kopf vielleicht eben vorher als Giesskanne gedient, 
den der Besitzer voll Wasser giesst und damit die Strasse vor 
seinem Stande besprengt hatte. An Früchten kamen eben und 
noch sehr teuer, herrliche Erdbeeren und Kirschen zum Ver- 
kauf, sie wurden in } Fusb hohen. | Fnss weiten Henkelkörben 
zu einem Medschidieb und darüber verkauft, nach einigen 
Tagen aber schon erheblich billiger. Esel werden auch zum 



Transport von Esswaaren verwandt, auch, sunt Wasser, weichet 
aber auch in spitziulaufenden Lederscbläucben mit Erahn tat 
Ende von Hausirern abgegeben wird; Fleisch wird entweder 
auf der Holsmolle, sehr häufig aber in zwei zu jeder Seite 
eines Esels herunterhangenden Fliegenschränken feilgeboten, 
in welchen je 2, selbst 3 Himmel herunterhängen, und von 
denen man sich ein beliebiges Stock abbauen lasst, welches 

I dann auf der stets bereit gehaltenen Wagscbale gewogen wird. 
Zwischen allem Getümmel und Gerufe werden dann von 6 Dbr 
ab die Strassen gekehrt, um 7 bis 7^ Uhr erscheinen die Schul- 
kinder und von 8—9 Uhr ziehen die Geschäfts- und Kaufleute 
nach Galata hinunter, ruhig, würdig einhergehend, trotzfEnde 
Mai noch Alle im Paletot. Den Fez sieht man nur selten in 
dieser Gegend, in Stambul dagegen allgemein. 

Da Frachtwagen teils wegen des schlechten Pflasters, teils 
wegen der steilen Abhinge zum Wasser nicht fortkommen, und 
der Wagenverkebr sich nur auf die Droschken in Pera beschränkt, 
so siebt man desto mehr Lastträger auf den Strassen. Ich habe 
nie grössere Leistungen von dieser Menschenklasse gesehen 
als hier; wollte man nach ihnen auf das Ganze scbliessen, so 
würden diejenigen sehr Unrecht bähen, welche die Türken als 
eine entnervte verweichlichte Rasse schildern. Dass die tür- 
kischen Soldaten ein vortreffliches Kriegsmaterial bilden ist 
freilich bekannt genug; wenn auch ihr Aeusseres nicht sehr 
stramm ist, so sind es doch meist grosse stattliche Leute; auf 
dem Pferde mnss man sie freilich nicht hingen sehen mit ihrem 
Fez auf dem Kopfe, und dem herumfliegenden Krummsäbel an 
der Seite, das sieht gar drollig aus und ihre Musik — ich sah 
am Freitag ein Bataillon zum Salemlik Uber die Brücke mar- 

i sebiren in leidlich guter Haltung — ist ein klimperndes Ge- 
klingel ohne Bass und Tiefe, bloss aus Holzbläsern mit Triangel 
uud Becken bestehend, ohne den Schellenhaum und die in un- 
gern Vorstellungen üblichen Erfordernisse der sog. Janitscharen- 
oder Blechmusik. Doch zurück zu den Lastträgern, sie sind 
es wert, daas man ihnen einige Worte widmet, wäre es auch 
nur, um ihren faulen ohnmächtigen Kollegen des Westens einen 
Spiegel vorzuhalten. Ein mit Leder oder Zeug überzogener 
Holzklotz von der Form eines umgekehrten T auf dem Rücken 
getragen und mit einem starken Lederriemen um den Hals be- 
festigt, scheint ihnen grosse Dienste beim Tragen von Lasten 
zu leisten; in Zeiten der Müsse dient er als Sitzbock. Aber 
auf diesem Klotz schleppt der Mann Cubikmeter grosse Kisten 
mit Kleidungsstücken nnd sonstigen Waaren; unsere schwersten 
Reisekoffer sind ihm das reine Kinderspiel. Ich sah einmal 
fünf Mann sich abmühen, eine etwa i m dicke und Ii m lange 
Rolle Soblleder auf Brusthöhe zn heben; als sie sie endlich 
soweit hatten, schob sich einer von ihuen darunter, trug die 
Rolle, dass ihm die Kniee schlotterten, ging aber an beiden 
Seiten vor dem Umfallen gestutzt damit weiter und trug die 
Rolle — 2 Treppen hoch aufs Lager. Mag sich Jeder denken, 
was die Rolle gewogen haben mag, ich schätzte sie auf f» Centner. 
Drei Maun sah ich einen grossen Flügel die Strasse entlang 
tragen im guten Schritt. Dann unten in Galata die Leute mit 
ihren langen eschenen Tragstöcken von etwa 3 — 4 m in Länge, 
in der Mitte 10 cm dick, nach den Enden verjüngt und am 
äussersteo Ende einen dicken Knopf von demselben Holz, Alles 
natürlich ohne Ast und aus demselben Stück. An diesen Stäben 
schleppen sie zu 2 Mann schwere Kisten, Säcke etc. im Ge- 
schwindschritt und Tritt, dass Alles vor ihrem Ruf schleunigst 
ausweicht; schwerere Sachen, Maschinenteile, grosse mehrere 
Cubikmeter haltende Kisten tragen sie an Stricken mit 2, 3, 
4 Stäben und 4, «, 8 Mann frei auf der Schulter die Strassen 
entlang. Und der Mann lebt vielleicht jetzt von Brod und Salat, 
trinkt keinen Schnaps, kein Bier, sondern Wasser und raucht 
zufrieden sein Nargileh, wozu er sich vielleicht eine Tasse 
Kaffee gönnt. 

Verlockend sehen die türkischen Restaurationen, die man 
in Stambul so häufig an den Strassen sieht, freilich nicht aus. 
Wohl 10—15 Schusseln stehen da über dem Feuer; in ihnen 
brodelt in meist reichlicher dunkelbrauner Brübe unnennbares 
klein geschnittenes Fleisch, dem ungarisches Guljasch ähnlich, 
ebenso Fische in Oel , seltener ganze Bratenstücke. In den 
nach der Strasse zu völlig offenen Lokalen sammelt Bich gegen 
Mittags 12 Uhr, was auf der Strasse Beinen Unterhalt sucht. 
Eine nachahmenswerte Zubereitung fiel mir auf. Ein anfrechtste- 
hendes Blecbgefäss von etwa 30 cm Höhe, 15 cm Breite und 
8 cm Tiefe trägt in 1—2 Stockwerken glühende Holzkohlen, 
und ist die mit einem Rande versehene Bodenplatte tellerartig 
nach vorn erweitert, so dass auf einem verdickten Centrum eine 
dünne Stange, die oben durch eine Oeffnung der erweiterten 
Deckplatte führt, sich drehen kann. Die Stange wird mit Fleisch- 
Stückchen vollgespickt und brät nun dieses Fleisch wie am 
Bratspieas, den wir uns immer wagerecht denken, hier aber 
senkrecht gedreht wird, in kurzer Frist zu eiuem sehr schmack- 
haften Gericht, da der Koch den abträufelnden Flciscbsaft 
wieder übergiesst. Die fortwährende Drehung wird mit der 
Hand bewirkt, wahrscheinlich aber auch wohl mit einer Feder 
oder Schnur, was ich leider nicht mehr weiss. Der Apparat 
ist aber zu empfehlen. 

Der Montag verflosB unter Besuchen am Comptoir des Herrn 
Helbing, von dem ich die glückliebe Abfahrt und üurchschiffuug 
des Bosporus unseres Dampfers erfuhr, beim Korrespondenten 
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der Kölnischen Zeitung, welcher eben reisemüde und erkaltet 
yoo einer Tour durch das gelobte Land und Syrien zurück- 
gekehrt war, beim Kaiserlichen Botachafter nnd bei einem 
Freunde eines rheinischen Bekannten. Herrn Fayk Pascha Exe, 
Chef des ganzen Apotbekerweseus der Armee; beiden letzt- 
nten Herren schulde ich vielen, aufrichtigen Dank für die 
liebe Unterstützung, mit welcher sie bei meinem kurzen 
" lte in Konstantinopel meinen Wünschen entgegenge- 
sind. Excellenx Fayk Pascha führte mich persönlich 
am Dienstag und Mittwoch durch die meisten kulturhistorisch 
und wirtschaftlich interessanten Punkte der weitläufigen Stadt 
und so besuchten wir nach einander den alten Rennplatz, den 
Atmeidam, oder Hippodrom des Severus und Konstantin, den 
Obelisk Theodosius IL, die kable Säule des Konstantinos 
Porphyrogenetos, und die merkwürdige Schlaugensäule, welche 
ursprünglich nach dem Siege von Plataeae die Griechen in 
Delphi errichtet hatten, schenkten uns die verschiedenen Mo- 
scheen, da wir die Aja Sophia schon gesehen hatten, traten 
dagegen in das palaslähnlichc Seraskeriat oder Kriegsmini- 
sterium, leider zu früh am Morgen, Bodass die Bureaus noch 
nicht geöffnet waren und besahen uns das Innere von Stambul 
mit seinen verschiedenen Werkstätten, in denen mit vielfach 
sehr primitiven Hülfsmitteln doch allerlei kunstreiche Arbeit 
geleistet wurde, wanderten dann ins Serail und in das neube- 
gründete Antiken -Kabinet, dessen liebenswürdiger Vorstand 
freilich die spärlichen Geldmittel und die ebenfalls gleich ge- 
ringe Ausbeute an noch vorhandenen Schätzeu des Altertums 
bedauerte, welche im Laufe der Jahrhunderte meist in alle 
vier Winde verstreut worden sind. Dann ging es an der Münze 
und verschiedenen Kiosken des Serails und einer Art Seminar 
oder medizinischen Schule vorbei zum Dampfer, um eine kleine 
Tour über den Bosporus nach dem schräg gegenüber liegenden 
Bcylcr-Beg zu machen, woselbst der Pascha ein Lazaret in- 
spiziren wollte, während ich unter Führung des Oberarztes das 
köstliche Schloss des Sultans durchwanderte, welches nach Aller 
Aussage der wahre Edelstein unter den vielen Kaiserlichen 
Schlössern am Bosporus ist und einen allerdings uns unge- 
wohnten orientalischen Reichtum und farbenbunte Pracht mit 
feinstem Geschmack ohne alle Ueborladung wie in Dolmag 
badsche herrschen soll, verbindet. Beyler-Reg ist darum auch 
der Pallast der hohen Gäste des Sultans, so kurz vorher des 
Kronprinzen Rudolf und Gemahlin von Oesterreich und verdient 
diese Auszeichnung gewiss nach jeder Beziehung. In den ter- 
rassenförmig aufsteigenden, mit Palmen und vielen sonstigen 
Exoten geschmückten Gärtun war oben sogar ein Löwenzwinger, 
der einen sehr grimmen Insassen beherbergte. Dann ging es 
noch zum schönen Brunnen an der Gescbützgiesserei von Top-hane 
und den steilen Hang binan an einer ganzen Reihe von Gesandten- 
bötels, welche von da eine prachtvolle Aussicht über den Bos- 
porus gemessen, durch Handwerkerquartiere unter andern an 
einem in Wien und Paris dekorirten Pleifenmacber vorbei und 
schliesslich durch das Quartier der Lumpensammler hindurch. 
In Konstantinopel scheinen sich alle Lumpen von ganz Europa 
ein letztes Stelldichein zu geben, bis sie in die Papiermühle 
oder den Wolf wandern, um ein neues Leben zu beginnen; 
man erkennt ganz deutlich den vorsündflutlichen Londoner, 
Pariser, Berliner Schnitt an den abgetragenen Röcken, welche 
hier dem Untergänge schliesslich und unrettbar verfallen, da 
der Türke nie ans Ausbessern denkt. Ueberall begegnet dem 
Wanderer derselbe gemeinsame Charakterzug im Kleinen wie 
im Grossen; man schafft wirklich gute, selbst kostbare und 
kostbarste Sachen an, aber damit isl a auch gethan; die unter- 
haltende, ausbessernde Hand fehlt überall und daher treten 
Einem auch an jeder Stelle die Spuren des Verfalls an Ge- 
bäuden wie an Institutionen, an Menseben wie Tieren entgegen. 
Nur die Natur ist hier schön wie immer, das sollte ich erst 
recht andern Tags erfahren, als ich «ine Dampferfahrt den 
Bosporus am linken Ufer hinauf, und per Kajik und zu Fuss 
herunter machte. Ueber die französische Oper am Abend gehen 
wir am besten schweigend hinweg. 

Am folgenden Morgen. Mittwochen den 21. Mai, war es so 
kühl, dass ich zur Dampferfahrt den Paletot mitnahm, so lästig 
er später auch zu werden versprach; nur ein Engländer war 
mit mir oben auf der Plattform der Radkasten. Der Fahrpreis 
ist spottbillig, und das trotz der herrlichsten aller Aussiebten. 
Davon sehen freilich die Decksgäste so gut wie nichts, da Ober 
das ganze Deck nnd zu beiden beiteo Sonnensegel ausgespannt 
werden; der hinterste Teil des Achterdecks ist der für die 
Frauen zurückbehaltene Platz, die M&nner richten sich davor 
ein, so gut wie Jeder kann, Alles kunterbunt durch einander. 
Der Steuermann sieht von seinem erhöhten aber auch rings 
von Leinewand umhüllten Platz durch zwei kleine Fensterchen 
nach vorn, nach dem Kapitän auf dem Radkasten, der ihn von 
da durch Handbewegung lenkt, Alles in sehr ruhiger, fast un- 
merkbarer Weise, so dass ich Anfangs gar nicht wusste, wie 
eigentlich Richtung und Fortgang angedeutet wurden. In kur- 
sen Pausen von 30 — 60 Minuten fahren die Schiffe von der 
untern Schiffsbrücke, die Galata und Stambul verbindet, den 



ganzen Tag Bosporus hinauf und hinunter, bald am westlichen 
Ufer bleibend, bald an dem einen Ufer hinauf, am andern hin- 
unter, dann auch wieder den Bosporus so und so oft von einem 
Ufer zum andern kreuzend. Darnach wählt man sich sein Schiff. 
Ich fuhr am europäischen Ufer hinauf, in hoch gespannter 
Erwartung, die doch weit, weit übertroffen wurde von dem 
auf der zweieinhalbstündigen Fahrt Gesehenen. Der Bosporus 
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führt seinen Namen der" ersten Wasserstrasse der Welt 
vollem Recht. Ein stattlicher Strom von i bis 2 Seemeilen 
Breite, ab und zu sieb seeartig bis zu 3 Seemeilen erweiternd, 
sehr tief, belebt von Schiffen jeder Grösse, die bald mühsam 
gegen den schweren Strom ankämpfen, der sich laut brüllend 
und heftig lobend an den vorspringenden Ecken bricht, bald 
ihn zu raschester Fahrt nach dem Marmora-Meer benutzen, 
verlangt seine Befabrung unbedingt die Beihülfe eines Lotsen, 
wenn man ihn in kürzester Frist durchmessen und sich vor 
Havarien bewahren will. Das Wasser ist oberall so tief und 
die Ufer auch hier wie iu ganz Konstantinopel so bis zum 
Wa.«.serrande bebaut, dass schon oft in der Wendung zaudernde 
Schiffe mit dem Klüverbaum durch die Fenster der Häuser ge- 
raten sein sollen. Stellenweise giebt es einen Leinpfad, wo 
M e u sehen kleinere Gefährte um die schlimmsten Ecken schleppen, 
und dieser Leinpfad lauft über Wasser bin, weil das Ufer be- 
baut ist Keine Idee von Kai ausser in Tbcrapia. *Bujukdere 
und wenigen andern Orten, sonst alles regellose Willkür. Die 
grössern Schiffe warten hinter schätzenden Ecken auf guten 
Wiud, da aufzukreuzen nicht angängig ist Die Berge treten 
Oberall bis nahe ans Ufer und lassen selten grössern Platz für 
die Ortschaften; diese bilden deshalb meist ununterbrochen 
fortlaufende Häuserreihen längs dem Wasser, hiuter denen sich 
die sorgfältig angebauten oder bewaldeten Berge erbeben. 
Wüchse goldiger Wein und ständen alte Ritterburgen hoch 
nnd hehr auf ihnen, so flösse die Romantik des Rheins und der 
brausende Verkehr der abendländischen und morgenländischen 
Well in ein nicht zu übertreffendes Gesamtbild zusammen; dass 
nicht alle Poesie fehlt, möge man aus dem Verzeichnis der 
Oerter ersehen, an welche der Dampfer nach und nach vorüber- 
fahrt oder landet. Die Uebersetzung verdanke ich dem Murray, 
welcher für beute mein Begleiter war. Zuerst gehts durch den 
Wald von Masten und Schloten zur Rhede von Galata. dem 
„Aufenthalt der Geier"; dann kommt Top-hane „die Artillerie- 
werkstatt", an der ich gestern vorübergegangen war trotz des 
freundlichen Paschas Einladung, weil ich Jahre vorher Woolwich 
gesehen hatte, als das englische Kriegsministerium den Mrteoro- 
logen-Kongrces zu London zur Besichtigung eingeladen hatte 
und nun iu rascher Folge uns die Herstellung der Woolwich 
Infants (35 Tous Geschütze) der Lafettenräder, die FüWung der 
Granaten etc. etc. gezeigt wurde. An Top-hane sebUesst sich 
Funduklu „das Haselnussdorf , dann Dolmabadsche .der über- 
füllte Garten" samt den 4 überfüllten prächtigen Kaiserlichen 
Schlössern aus weissem Marmor hinter den vergoldeten Gittern 
und dem mächtigen goldigen Gittertbor an der Wasserfront, 
aber fast alle Fenster gerade so wie die der ärmlichsten Häuser 
in Stambul mit den schräg kreuzweise gestellten Uolzgittern 
versehen, wie man sie in den Mainzer Gartenpavillons aus ge- 
rissenem Holze siebt. Folgen Ortakeui „das mittlere Dorf, 
Bebek „der Säugling" und Rumeli Hissar „das europäische 
Schloss", ein Fort mit verfallenem runden Turm, an der eng- 
sten Stelle des Bosporus, gegenüber Anatoli Hissar dem „asia- 
tischen Schloss", Befestigungen die schon vor der Einnahme 
von Byzanz von den vordringenden Türken zur Sperre der 
Meerenge angelegt wurden. Hier rast der Strom fürchterlich 
durch die Enge, so dass der Kajikführcr namentlich beim Lan- 
den sehr auf der Hut sein inuss. Dann folgen Balta Li man 
„der Axenhafcn" und Jenikeui „das neue Dorf" wo der Bos- 
porus sich seeartig zur Beikos- Bai erweitert, und Ausblicke 
auf eine Reihe Schlösser vermögender Paschas am asiatischen 
Ufer eröffnet, während am europäischen Ufer das Gebirge etwas 
zurücktritt und Tberapia dem „Ort der Heilung" und Bujuk- 
dere dem „grossen Fluss" weiten Raum zur Ausbreitung bie- 
tet. Auch gegenüber Bujukdero ist der Bosporus wohl 2 — 3 
Seemeilen breit; es ist ausgezeichnet durch eine breite wohl- 
geebnete, mit Bäumen bepflanzte Marina, hinter welcher sich 
eine ganze Reihe von Palästen erbebt, in welchen die Gesandten 
und Botschafter die heissen Sommermonate zuzubringen pflegen. 
Schon von Therapia ab spürt man um eine Ecke kommend 
deutlich den frischen Hauch vom Pontus her, von dem rann 
noch drei Dörfer weil entfernt ist. Doch hielt unser Dampfer 
schon beim nächsten Dorf Jenimahale dem „neuen Viertel - ; 
andere Dampfer sollen auch bis Rumiii Kawak der „europäi- 
schen Pappel" und Bujuk Liman dem „grossen Hafen" fahren, 
wo es an grossen Batterien nnd schönen Leuchttürmen vorbei 
ins schwarze Meer geht. Hier erreichen die Berge der asiati- 
schen Seite, die durchweg höher sind als die der europäischen 
Seite, die ansehnliche Höhe von 4000 Fuss ganz nahe an der 
WassenUr&sse und blicken mit ihren dunkeln Waldungen gar 
drohend auf den Bosporus herunter. 

(Schluss folgt) 
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Zur Surtaxe d'entrepöt. 

Als kurz vor dein Schluss des letzten Reichstags 
einige fünfzig Hamburger Firmen eine Eingabe an 
den Reichskanzler richteten, er möge die s. Z. gerade 
von Hamburg und Bremen recht bitter bekämpfte 
Surtaxe d'entrcnot einführen, erwartete man dass der 
Wortlaut der Eingabe der überraschten Handelswelt 
die Gründe für dies mindestens auffällige Vorgehen 
Hamburger Kaufleute klarlegen würde. Die l ntcr- 
zeichner hioltcn es aber für angemessener den Wort- 
laut der Eingabe und ihre Motive nicht zu veröffent- 
lichen, und so hätte man vielleicht noch lange vor 
einem Rätsel gestanden, wenn nicht die suttsam be- 
kannten Einrichtungen der Hamburger Börse dafür 
gesorgt hätten, dass dies Dunkel bald aufgehellt wurde. 
Heute zweifelt kein Mensch mehr daran , dass die 
unbequeme Konkurrenz Havre's als Kaii'eemarkt den 
davon betroffenen Hamburger Firmen den Antrag 
eingegeben hat. Havre hat sieh im letzten Jahrzehnt 
zu einem Weltmarkt für Baumwolle und Katlee ge- 
macht wie es Bremen für Taback und Reis, Hamburg 
für amerikanische Kaffee's und sonstige Kolonialen, 



Amsterdam, Rotterdam für ostindische Kall'ee's und 
Zinn, Liverpool für Baumwolle und Gummi etc. etc. 
schon läugst waren. Daran ist also nichts Besonderes, 
Ungewohntes wahrzunehmen, die allgemeine Kon- 
kurrenz, das Schiboleth unserer freihändlerischen 
Hanseaten, bringt das naturgemäss mit sich. 

Ferner zeigt das Beispiel der Hamb. - Amerika- 
nischen Packetschirfahrt , dass wer stillsteht zurück- 
geht, und man nirgends weniger ungestraft auf seinen 
Lorbeeren ausruhen darf als im Weltverkehr. Es 
scheint aber nach den statistischen Berichten über 
Hamburgs Verkehr, speziell über den Verkehr in 
Kaflee's, durchaus nicht als ob Hamburg hier die 
Hände in den Schoos« gelegt und nicht intime Füh- 
lung mit den Bedürfnissen seiner Abnehmer und 
Kunden behalten hat. Denn wenn 

im Jahre 1843 die Kafleeeinfuhr 34.3 Mill. Kilo 
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in Hamburg betrug, so drücken diese Zahlen un- 
widerleglich aus, dass ein gewisses Gedeihen den 
Handel in diesem Artikel begleitet hat. Dabei ver- 
schlägt es wohl wenig, wenn dieselben Ausweise be- 
kunden dass 

im Jahre 1881 die Kafleeeinfuhr 11(5.9 Mill Kilo 
« 1882 < « 111.2 « « 

1883 « « 114.2 c 

im Werte von bezw. 145.5, 111.5, 114.4 Mill. Mark 
betragen hat, da solche Schwankungen in der Waren- 
menge sich wohl stets wiederholen, und das allgemeine 
Sinken der Kaffeepreise nach einer Zeit künstlicher 
Steigerung um 20% nicht zu verwundern ist. End- 
lich ist zu bedenken, dass von den Einfuhren des 
letzten Jahres 75 Mill. Kilo direkt auf eigenen Schiffen 
vom Ursprungsort eingeführt und nur 2t Mill. Kilo 
vom fremden Mittclspiatz, der Rest über Altona oder 
per Bahn eingeführt wurden. Es beträfe die Klage 
der Hamburger Firmen also nur V« bis '/» der Ge- 
samteinfuhr, und diese auch von zufälligen Ereig- 
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nissen abhängige Menge kaum unmöglich als trifti- 
ger Grund für eine Aenderuug iu der Gesetzgebung 
angeführt werden , welche nach andern Richtungen 
verfolgt, die weitgreifendsten unglückseeligen Folgen 
nach sich ziehen würde. 

Die Besteuerung dos indirekten Bezuges von 
Waren, die mit der Lagerzuschlagssteuer oder der 
Surtaxe d'eutreuot ausgesprochen wird, trifft den 
ganzen Handel mit Waren, welche statt vom Ur- 
sprungsorte von einem Zwischenplatze bezogen wer- 
den , welcher neben reichlicher Auswahl beguerne 
und billige Beförderungsmittel sowohl der Zufuhr 
als der Abfuhr besitzt. Als solche Platze gelten die 
grossen oben genannton Seeplätze am Ocean, Kanal 
und der Nordsee in ihren besondern Spezialitäten 
und über allen London als Einfuhrpliitz sowohl wie 
besonders als der grosse Geld- und NVcchsclmarkt der 
Welt. Nun darf man sich nicht verhehlen, dass für 
das westliche und südliche Deutschland, für Köln 
als Platz für Kolonialen, für Mannheim als Platz für 
Getreide, Amsterdam und Rotterdam, Antwerpen und 
Havre ungleich günstiger liegen als Hamburg und 
Bremen. Würde der Süden und Westen Deutsch- 
lands durch einen Zuschlagszoll auf den Bezug von 
Waren von fremden Zwischenplatzcn gezwungen, den 
Bedarf in Hamburg und Bremen zu decken, so wür- 
den die letztem Staate allerdings einen vorübergehen- 
den Nutzen davon haben. Der Westen und Süden 
Deutschlands würde aber dauernd geschädigt werden, 
in seiner Konsumtionskraft erhebliche Einbusse er- 
leiden und dadurch auch wieder den Nutzen der 
Hansestädte zu einem eitcln Blendwerk machen, das 
in sich selbst nach einigen Jahren zusammenfiele. 
Von dem Auslande würde wohl zunächst Holland 
am meisten betrotten. An sich wäre daran nichts 
gelegen, denn dieser Staat hat sich seit jeher so un- 
nütz gereizt, kurzsichtig und kleinlich gegen uns ge- 
zeigt, dass kein Deutscher ein Interesse daran haben 
wird, ihm solchen »Nasenstüber': zu ersparen. Die 
Frage wäre nur, ob dann nicht Holland unter dem 
Zwang der Umstände das thäte, was es längst als 
fernsichtiger, schwächerer Nachbar hätte thun sollen, 
seine Gesetzgebung zu unsern Gunsten etwas umzu- 
formen, oder gar auf einen .holländisch -deutschen 
Handelsvertrag einzugehen, der ihm die Rechte der 
meistbegünstigten Nation sicherte gegen Zugeständ- 
nisse seiner Seits. die längst von dieser Seite und 
Stelle her verlautbart sind, und deshalb hier nicht 
wiederholt werden brauchen. Dann wäre aber dem 

Manzen Gesetz über Zuschlagszölle die Spitze abge- 
rochen, der inzwischen in die neuen Wege gelenkte 
Verkehr könnte freilich die alten wieder aufsuchen, 
würde aber dabei wahrscheinlich die Erfahrung 
machen , dass die verlornen Stellungen nur schwer, 
vielleicht nie wieder eingenommen werden könnten. 

Wir glauben es Hesse sich leicht in Zahlen aus- 
rechnen, dass die Unkosten dieser Handels- und 
Verkehrsstörung weit grösser sein würden, als die 
Kosten einer Kanalanlage vom Herzen Westfalens 
zu unsern Nordseehäfen, und dass ein noch billigeres 
Mittel, Holländische Eifersucht und Eigennutz lahm 
zu legen, im Anschluss Hollands selber liegt. Wir 
empfehlen dieses Ceterum censeo zu geeigneter Er- 
wägung. 



Verbesterungen in der Ausrüstung der Dampfer. 

Besondere Verbesserungen im Schiffmaschinenbau 
haben im verflossenen Jahr 63 nicht stattgefunden ausser 
in einzelnen Details. Die dreifache Expansionsmaschine 
wird am Clyde von R. Napier & Sons und W. Denny & Co. 
gebaut. Der zur Verwendung zu stellende Dampfdruck 
ist schon auf 150 * per Quadratzoll engl, gesteigert, und 



steigt in den Compoundraaschinon immer höher; doch ge- 
braucht z. B. die -Oregon" (siehe uns No. 15, S. 12?) 
wirklich nur Dampf von 110 0 Druck, und das soll der 
höchste durchschnittlich gebrauchte Dampfdruck sein. 
Hatte man freilich schou bei 90 V Druck die ausserste 
Grenze zu erreichen geglaubt, so hat die Cunard- Linie 
für ihre zwei neuen Dampfer „Umbria 1- und „Etruria" 
auch 110 K verlangt. 

Eiserne Dampfkessel für Seedampfer gehören am 
Clyde so ziemlich der Vergangenheit an — der Suhl 
hat sie verdrängt, wozu die Nähe der Stahlwerke bei 
den Hauptfinnen der Clyde allerdings viel beitragt, ebenso 
wie dass die gewellten Ocfen von Fox sich immer mehr 
ausbreiten; nicht weniger als 56 dieser Oefen sind allein 
voriges Jahr am Clyde zur Verwcudung gelangt, bei Ma- 
schinen von zusammen 176 000 I. P.-K., und auf Schiffen 
von 167 000 Tons gr. Reg. 

Der Kohlenverbrauch ist auf der von Eider & Co. 
gebauten „ Fulda" des N.-D. Lloyd zu Bremen auf den 
niedrigsten Betrag von 1.6» Kohlen per ind. Pferdekraft 
und Stunde heruntergedrückt . Dies gilt natürlich mit 
Ausnahme der dreifachen Expansionsmaschinen von Napier 
und Denny. welche nur 1 . 3 tt gebrauchen. 

Die Schrauben werden vielfach srhon von Mangan- 
bronze gemacht, und alte Schrauben selbst dagegen aus- 
getauscht. Doch halten die grössern Kostet! der Mangan- 
bronze-Schrauben noch manche Schiffseigentümer an den 
gusseisernen fest, sowie auch Stahlschrauben häufig ge- 
gossen werden. Zum Schutz der eisernen Schrauben ist 
jetzt ein Zinnübcrzug beliebt geworden, welcher zugleich 
sehr hübsch aussieht. Der Ilansa- Dampfer „Nierstein' 
von Bremen steht in allen diesen Hinsichten an der Spitze 
der neuen Einrichtungen, er hat dreifache Expansions- 
maschinen, verbraucht auffallend wenig Kohlen und führt 
verzinnte Schrauben. 

Das Gewicht der Maschinen und Kessel im Ver- 
gleich zu den indizirten Pferdekräften der Maschinen 
unterliegt noch einer schwierigen Untersuchung. Bloss 
von den Maschinen, Kesseln und deren Inhalt, fertig für 
Seegebrauch der Brasilianischen Panzcrcorvettc „Rachae\o w 
weiss man dass sie 1200 Tons wiegen; da die Maschinen 
10 000 P.-K. indiziren, so giebt das ein Gewicht von 
0.12 Tons per 1. P.-K. d h. 30% weniger schwer, als 
John Eldcr & Co. gewöhnlich bauen. 

Dampfsteuerung wird allgemein gefordert; eine Clyde- 
Firma Bow. M'Lachlan & Co. lieferte allein 40 Apparate 
für Clyde-Schiffe von 45 000 Tons Reg., dazu 13 andere 
Apparate für auswärtige Schiffe von 12 000 T. R. Im 
Ganzen wurden vor. Jahr 182 Dampfer mit Dampfstcuening 
versehen, alte wie neue Schiffe, von zusammen 201 000 T. R. 

Von Thomsons Marine - Kompassen sind schon über 
1000 in Gebrauch, im letzten Jahr wurden ca. 200 ge- 
liefert, 76 allein in Schiffe die auf der Clyde gebaut wur- 
den. Dazu lieferte Thomson ca. 150 Tiefseelotapparate; 
Thomson erweist sich mehr und mehr als ein wahrer Wohl- 
i thäter der Menschheit, speziell der seefahrenden. 

Ebenso macht die elektrische Beleuchtung der Dampfer 
grosse Fortschritte und beschäftigt eine Menge Menschen. 

Die stille Pause welche jetzt im Schiffbau eingetreten 
ist, wird von den leitenden Firmen zur Vergrösserung 
ihrer Werften und Werkstätten benutzt, was wenigstens 
als Zeichen guten Muts gelten kann, dass bessere Zeiten 
wiederkehren werden. 

Zwei Firmen am Clyde haben im Laufe des Jahres 
1883 ihre Arbeiten eingestellt. 

Das UmfaUeu der „Daphne" beim Ablauf hat zu einer 
Untersuchung geführt, die freilich Niemanden schuldig 
befunden, aber doch dahin geführt hat, dass notwendige 
Vorsichtsmassregcln eingeführt sind, deren Vernachlässi- 
gung kriminelle Bestrafung bei eintretendem Unfall nach 
sich ziehen würde. 
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Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XIII. 

BcmerkMgfn über die Issel KrakaUa (Sanda-Strasse). 

Dorch das furchtbare Erdbeben, welches die Sunda- 
Strasse und Westküste von Java im vorigen Jahre (1883) 
heimsachte und durch die grossartige Eruption des Vul- 
kans der Insel Krakatoa ist das Aussehen dieser Insel 
ganzlich verändert. Ihr Umfang ist um mehr als die 
Hälfte reduzirt und der in den früheren Karten verzeich- 
nete nördliche hohe Pik ist gänzlich verschwunden , der 
südliche mehr als 600 Meter hohe Pik steht jedoch noch 
in seiner angegebenen Position. 

Ende März dieses Jahres (1884) segelten wir in 
eiuem Abstände von 9 — 10 Seemeilen südlich von Kra- 
katoa vorbei. Als der oben erwähnte südliche, jetzt 
einzige Pik von Krakatoa NNO |0 missw. peilte, erschien 
der hohe Pik der Insel Bezec NNO peilend just frei 
von dem jetzt noch verbliebenen westlichen Teile von 
Krakatoa nnd in der Mitte von diesem nnd einem müssig 
hoheu nach West zu liegenden Eilande, das ich für Ver- 
tatew-Eiland der Karten ansehe. Westlich in obiger Pei- 
lung des Piks von Krakatoa (NNOjO) zeigt sich über 
dem vom Pik nach West hin abfallenden Lande dieser 
Insel ein schwarzer Hügel, der die Form eines runden 
Filzhutes hat, wahrscheinlich ,the polished hat " der 
Karte. 

Aus Obigem ergiebt sich, dass der Ranze NW- und 
West-Teil mit dem zweiten hohen nordlichen Pik in der 
Richtung von NNOjO und SSW^W die Insel durchschnei- 
dend aus einem Standpunkte von circa 10 Sin. südlich 
vou Krakatoa gesehen, so dass Pik von Bezec NNO 
peilt, gesunken und spurlos verschwunden ist!! 

Nach Aussagen von bei Anjcr an Bord kommenden 
Malaycn (Lotsen und Compradors) sollen sich jetzt, wo 
früher der nördliche Pik von Krakatoa sich fast 600 
Meter in die Luft erhob, 200 Meter Wassertiefo befinden. 

Die ganze Sundastrasse trieb noch voll von grossen und 
kleinen Feldern von vulkanischer Asche und ausgeworfenem 
Bimstcin von der Grösse einer gewöhnlichen Erbse oder 
Bohne bis zur Faust- nnd Kopfgrüsse,. Westlich steuernd 
fanden wir noch westlich von der Kecling • luscl mehr 
oder weniger grössere Felder dieses Bimsteins, und selbst 
noch in 20° 50' S u. 72° O L. passirten wir noch häufig 
mehr oder weniger grosse Stücke Bimstcin, die aber schon 
mit Langhalsen bewachsen und jedenfalls durch die west- 
liche Driftströmuug des indischen Oceans bis bichcr ge- 
trieben waren. A. L. 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XIV. 

Das Pelle» der Schiflxpunpen. 

In den „ Regeln für Führung des Schiffsjournals", 
H.-G.-B. Art. 487, al. 4, ist vorgeschrieben, täglich den 
Wasserstand bei den Pumpen anzuführen. Mit andern 
Worten „die Pumpen sollen täglich gepeilt und angegeben 
werden, wieviol Zoll W'asscr sich im Schiffsräume befin- 
den. Es würde hiernach wohl kaum genügen, dass im 
Journal die Bemerkung gemacht würde „Pumpen lenz" 
oder , pumpten lenz". Dass es aber in See bei massigem 
Stampfen oder Schlingern des Schiffes sehr schwierig ist, 
einen genanen Wasserstand im Schiff zu peilen, und bei 
schwerem Wetter und heftigem Uebcrholen oder Schiin- 
Kern fast unmöglich ist genau in Zollen anzugeben, wie- 
viel Wasser sich im Schiff befindet, wird mir jeder See- 
mann wohl zugeben. Es liegt dies auch in der Natnr 
der Sache. Das Peilen der Pumpen kann, wenn man 
keine besondere Röhre hat, nur dadurch geschehen, dass 
man aus einer der Pumpen den Eimer heraus nimmt und 
durch diese mittelst des Peilstockcs den Wasserstand er- 
mittelt. Liegt nun aber, was auf See wohl selten ein- 
trifft, das Schiff nicht absolut still und gerade, so wird 
das Ergebnis des Pcilens stets ein unrichtiges sein. Peilt I 
man die Leepumpe, so ist das Resultat zu gross, während, 



wird die Luvpumpe gepeilt, das Resultat zu klein ist. 
Dasselbe wird der Fall sein, falls das Schiff eine beson- 
dere eiserne Röhre zum Peilen hat. Dieselbe kann immer 
nur gerade wie die Pumpen an einer Seite des Kiel- 
schweins stehen und muss deshalb bald luvwärts, bald 
leewärts sich befinden, je nachdem das Schiff sich nach der 
einen oder andern Seite hinneigt. Tritt schlecht Wetter 
ein und arbeitet, stampft oder schlingert das Schiff in 
der hohen See schwer, so wird das Wasser im Räume 
natnrgcmäss hin- und hergespült und durch die heftigen 
Bewegungen des Schiffes bald in die enge, höchstens 1 
bis 1} Zoll weite Röhre hinein, bald heraus getrieben 
und ist es demnach unmöglich anzugeben, wieviel Wasser 
sich im Raum befindet Ich selbst habe häufig viertel 
Stunden lang gepeilt und gepeilt und jedesmal ein anderes 
Resultat erhalten. Welchen Wasserstand soll man unter 
solchen Umständen ins Journal notiren? Das Beste ist 
und bleibt immer die Pumpen selber häufig zuzustellen 
und lenz zu pumpen. Trotzdem erfüllt man den Buch- 
staben des Gesetzes nicht und dies kann und hat bereits 
Anlass gegeben, dass bei Secunfnllen der Reichskommissar 
erklärt hat, das Journal sei nicht ordnungsmässig geführt. 
Um diesem Vorwurf vorzubeugen, bitte ich den Herrn 
Redakteur der „ Hansa" und Herren Schiffskapitäne Ihre 
geschützten Ansichten in der „Hansa" hierüber zu publi- 
ziren. A. 

Englische Seeräuber in der Nordsee. 

Es scheint in der That ein solcher Fall vorzuliegen. 
Englische Fischerfahrzeuge sollen zu vier vereinigt über 
einen deutschen „Handclskutter" hergefallen sein und ihn 
vollständig ausgeplündert haben. Der „Handclskutter" habe 
den Fischern Proviant und „ sonstige Bedürfnisse" zuführen 
wollen und sei beim „ehrlichen Handeln" von der Uebcr- 
maebt überwältigt, seiner Waaren und sogar seiner Schiffs- 
nusrüstungsgegenstäude wie Barometer, I hr, Messer, Ga- 
beln, Löffel beraubt worden. 

Wir sind darauf vorbereitet, dass die Engländer viel- 
leicht sittliche Entrüstung über die „verbotene Praktik 
des Bumsschiffes"' vorschützen werden, und würde es zu- 
nächst Sache des Richters seiu, darüber zu erkennen, ob 
der Gcestemünder Kutter auf verbotenen Wegen sich 
befunden habe. Es steht aber nirgends im Gesetze vor- 
geschrieben oder als erlaubt angedeutet, dass die Fischer 
selber eine Polizei, und noch dazu eine eigennützige aus- 
üben dürfen, und jedenfalls ist und bleibt der Raub neu- 
traler Gegenstände nichts weiter und anders als Seeraub, 
gegen welche das Aufknüpfen an die Raenock als äussersie 
Strafe in alten Zeiten zulassig war. Hoffentlich gelingt es 
bald den deutschen Kanonenböten, welche auf Suche nach 
den bekannten Schiffen aussgesandt sind, die Schuldigen 
dingfest zu machen und nach Geestemünde zur Aburteilung 
zu bringen, jedenfalls bleibt es Pflicht der englischen Re- 
gierung, sobald dieselben iu englischen Häfen binnen 
kommen, sich der Personen zu versichern. Da die Namen 
aus den Musterungsrollen der bekannten Schiffe hervor- 
gehen, so kann die Identitizirung der Personen keine grossen 
Schwierigkeiten machen, selbst wenn die Schuldigen nach 
anderen Schiffen sich haben auswechseln lassen, um ihre 
Spuren zu verbergen. Der englischen Regierung muss, 
so anbequem der Fall auch sein mag, wie jeder andern 
Regierung eines civilisirten Volkes daran liegen, solches 
mittelalterliches Unwesen in der Nordsee nicht wieder auf- 
kommen zu lassen. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XV. 

Bf RX'rkusgen über leba (Ceba) 

Februar 1884. 

Der Hafen von Zebu — Hauptstadt der zu den 
Philippinen gehörenden Insel gleichen Namens — wird 
durch einen sehr schmalen Meeresarm, der die Insel 
Mactan von Zebu trennt, gebildet. Derselbe hat eine 
nördliche und eine südliche Einfahrt; beide sind sehr 
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schmal und eng, vorzüglich die nördliche, so dass 
an ein Kreuzen in derselben mit einem Raaschiff von 
aber 2 — 300 Tons nicht zu denken ist, dagegen wird es 
kaum Schwierigkeit machen, selbst mit einem grosseren 
Schiffe durch die südliche Einfahrt ein- oder auszukreuzen. 

Für die Einfahrten giebt es fest angestellte Regie- 
rungslotsen, die sich im NO -Monsun bei dem Feuerturm 
an der nördlichen Einfahrt und im SW-Monsun bei den 
Baken Norma nnd Lipata der südlichen Einfahrt auf- 
halten sollen. Als ich von Manila kommend gegen 4} U. 
Nachmittags den Feuerturm bei dem nordlichen Fahr- 
wasser passirte, war jedoch kein Lotse (vielleicht weil Sonn- 
tag?) in Sicht; da ich aber eine gute spanische Spe- 
zialkarte halte nnd ausserdem auch das Fahrwasser an 
beiden Seiten gut durch Bojen gekennzeichnet ist, so 
setzte ich zu und erhielt auch noch kurz vor Dunkel- 
werden, nicht weit von dem alten Turme Mandaui. einen 
Lotsen. Hier ist die engste Stelle dieses Fahrwassers, 
kaum breit genug dass ein grösseres Schiff vor Anker 
liegend schwaien kann. Trotzdem wir jetzt die Strömuug 
gegen erhielten, brachte uns doch noch eine leichte Land- 
briese nach einem sicheren Ankerplätze. Im NO Monsun 
ist der Ankerplatz SW vom Fort in 16—20 m Tiefe. 
Man vertäut das Schiff mit je 60 Meter Kette. Es läuft 
hier regelmässig Ebbe und Flut, doch fällt Hoch- nnd 
Niedrigwasser nie mit dem Wechsel der Strömung zu- 
sammen. Ausserdem scheinen auf den Ankerplätzen der 
grösseren Schiffe verschiedene Gegenströme (Wirbclströme, 
Nehrungen (eddies) vorhanden zu sein, denn die Schiffe 
liegen sehr unruhig, gieren hin und her und kaum bat 
man seine Ketten bei Tage geklart, so findet man schon 
am nächsten Morgen wieder einen halben oder Rund- 
schlag darin. Man thut am besten, falls ein Handschlag 
bereits in der Kette ist, dass man beide Ketten gut zu- 
sammen sorrt und dann der einen reichlich Lose giebt, 
damit das Schiff, wie vor einem Murringe liegt. Welche 
ungeheure Kraft beim Schwaien des Schiffes auf die zu 
steif stehenden Ketten ausgeübt wird, beweist, dass von 
unserer Steuerbord -Kette, die ziemlich steif stand, ein 
Glied derselben von 2 Zoll Dicke abgedreht wurde und 
brach!! Wären die Ketten uicht zusammen gesorrt ge- 
wesen, wir hätten Anker und Kette verloren. Löschen 
und Laden geschieht mittelst Leichter. Es befinden sich 
zwar 3 Werfte (Brücken) hier, doch wird nnr das eine 
östlichst gelegene manchmal von Dampfschiffen nnd von 
mit Ladungen Reis oder Salz kommenden Segelschiffen 
benutzt. Zu diesem Zwecke sind südlich des Steigers 
(der Brücke, Werft) zwei eiserne Festmacherbojen ge- 
legt, um den Schiffen das An- und Abholen zu erleichtern. 
Gewöhnlich verdingt man das Löschen und Laden an 
Stauer. Im Februar 84 bezahlte ich für Ballast zu löschen 
und wegzubringen 45 es. die Tonne, Zucker über zu neh- 
men und zu stauen 10 es. die Tonne und für Hanf 4 es. 
den Rallen oder 40 8 per 1000 Ballen. Die Schrauben 
zum Stanen des Hanfes hat das Schiff zu liefern; man 
leiht solche von dem Agenten des Schiffes zu 75 es. per 
Tag das Stück. Garnirungsmattcn kosteten 10 g das 100 
and Bambus desgleichen 10 $ per 100. Für frisch Fleisch 
wurde 10 es. und für Speck 11 es. per spanisch Pfund 
bezahlt. Eier 2 es. das Stück. Kartoffeln sehr teuer 
6 & der Pickul, dagegen wareu prächtige Yambs zu an- 
fangs 2j $ und später zu 2 $ der Pickul reichlich zu 
haben. Schiffsbedürfnisse, als Segeltuch, Oel, Farbe, Tau- 
werk etc. sind durchschnittlich nichts teurer als in Manila 
bei einem Deutschen Namens Jährling zu kaufen. Mehl 
und Reis prciswttrdig, dagegen Hartbrot, das natürlich 
erst gebacken werden muss, musstc von einem Norweger 
Kapitän mit 8 es. per U bezahlt werden. 

Hartes Nutzholz gut und preiswflrdig. Kalfaterung 
kann durch Eingeborne bewerkstelligt werden. Schmiede- 
arbeit, falls nicht zu grossartig, kann man durch Chinesen 
oder Eingeborne anfertigen lassen. 

Für frisch Wasser soll man, wie ich erfuhr, 1 $ per 
Fass bezahlen. Wir holten alle unser Trinkwasser selber; 



teils aus dem Brunnen beim Fort, teils aus dem bei der 
St. Nicholas Kirche; letzteres Wasser ist jedenfalls das 
Beste von Beiden. Alles in Allem ist Zebu kein teurer 
Platz; die Hafenuukosten belaufen sich incl. Kanal-, Feuer-, 
Hafen- und Bakengelder auf 10 es. die Register - Tonne . 
Lotsgeld ein- und ausgehend je 1 $ 75 es. per Bpau. Fuss 
(11 engl = 12 span.) Für Ein- und Ausklariren zahlte 
ich 15 S an die Agenten und chargirten mir dieselben 
für jeden Brief nach Europa oder Amerika 50, sage fünf- 
zig Cent«!! Es scheint hier Usanz zu sein, dass die 
Agenten sich 2} % an Scbiffsunkosten (disbursement) be- 
rechnen, selbst wenn der Kapitän sein eigenes Geld mit- 
bringt und nur mit grosser Mühe und fester Erklärung, 
dass ich protestircu würde, gelang es mir, dass ich nicht 
auch 2j% auf meine hier zu zahlenden Befrachtungs- 
und Adresskommission, welche Posten ich selber haar be- 
zahlte, noch zu zahlen hatte. Mein Ablader und Agent 
war zu gleicher Zeit auch deutscher Konsul. 

Die Zollhaus -Reglements sind sehr streng und sehe 
man ja zu, dass .die Proviantlistc , die man einkommend 
mit dem Manifeste einzuliefern hat, gehörig in Ordnung 
ist, man vergesse weder Hunde noch Katzen noch Schweine, 
wenn an Bord, aufzuführen. Nichts darf ohne Erlaubnis- 
schein von oder an Bord oder nach einem andern Schiffe 
gebracht werden. Selbst um 1000 Cigarren oder etwas 
Kaffee an Bord zu nehmen bedarf es eines Permit (hier 
Gier genannt). Kosten hat man für einen solchen Gier 
nicht. Sobald man zu Anker gekommen ist und die 
Zollhausvisite an Bord gewesen ist, erhält man 2 Soldaten 
(Karabincros) an Bord — wie in Manila; — bis das Schiff 
weggeht, hat man dieselben zu beköstigen. 

Gesnudheitspass, falls man von irgend einem Hafen 
ausser denen der Philippinen kommt, ist unbedingt not- 
wendig und ebenso ein vom spanischen Konsul certifizirte* 
Manifest. Während unseres Aufenthaltes hatten alle Schiffe 
gleich uns eineu Doktor engagirt; wir bezahlten ihm 
für unsem ganzen Aufenthalt hiesclbst 30 g, doch hat 
das Schiff ein Boot zu sendeu, falls es seiner Hälfe be- 
dürftig ist. A. L. 



Nautische Literatur. 

Stand des schuH turnenden Flottenmaterial* der See- 
mächte am Ende des Jahres 1883 nach dem v Aimanach 
für die K. K. Kriegs-Marine 1S84" (Pola). 

Schluss. 

Italien. 

I. Schiffe I. Klasse: 5 Barbetteturmachiffe (davon 3 im 
Bau*), 2 Drehturmschiffc neuen Tvps, 7 BreitseiUchiffe alten 
Typs, 1 Drehturroschiff alten Typs. 

II. Schiffe II. Klasse. 2 Panzerkorvetten alten Typs, 1 
Panzerkanoncnboot alten Typs, 4 Rammkreuzer von 17 Meilen 
Geschwindigkeit im Bau, 4 Kreuzer neuen Typs von 15 Meilen 
Geschwindigkeit (davon einer gleichzeitig Königsyacht), 3 Kor- 
vetten alten Typs. 

IU. Schiffe III. Klasse: 5 Schraubcnavisos (davon 2 von 
16 Meilen Geschwindigkeit), 2 Radavisos, 1 Torpedoschiff. 1 
grosses Torpedodcpötschiff im Bau, 1 Rcmorqueuraviso im Bau. 
<> Barbetiekanonenboote (davon 4 im Bau), 2 Kanonenboote, 
Typ Rendel, für die Kastenverteidigung. 

IV. Transport- und Servitutsschiffe: 2 Transportschiff!» 
I. Klasse, 3 Transportschiffe II. Klasse, 1 Vermessungsschiff, 
;"> Transportschiffe III. Klasse, 4 Wasserfahrzeuge, 1 Torpedo- 
Transportschiff. 

V. Schulschiffe: 1 Artillerieschiff, 1 Seekadcttenschulacbiff, 
1 Torpedoscbuhchiff. 

VI. Fahrzeuge zum Hafen dien st: 7 Schraubendanipter, 4 
Raddampfer, G Lagunenboote, 13 Schuten, 3 Lastboote, 7 Bagger, 
1 Bombenfahrzeug. 

VII. Torpedoboote: 40 Torpedoboote I. Klasse (davon 18 
im Bau), 21 Torpedoboote II. Klasse. 

Japan. 

1 BreiUeitpanzcrscbiff, 2 gepanzerte Kreuzer, 1 alte Panzer- 
korvette, 1 alles gepanzertes Ratnroscbiff, 1 moderner Ramm» 
kreuzer von 17 Meilen Geschwindigkeit, 5 Schraubenkorvetten, 
4 Schraubeuarisos, 1 Radaviso, 6 Schraubenkanonenboote, 2 
Dampfyachten, 6 Transportschiffe, 6 Torpedoboote. 

Mexiko. 

2 Schraubenavisos, 4 kleine Kanonenboote. 

*) Nach dem Stapellauf der in Venedig und Caitellam are 
im Bau befindlichen Panzerschiffe wird auf den genannten 
Werften je ein Panzerschiff Typ Italia auf Stapel gelegt werden. 



Digitized by CjO 



<£* 149 t<£ 



Niederlande. 

A. Schiffe cur Verteidigung der Kütten, Durchfahrten, Rheden 
und Flüsse. 

I. Panzerschiffe. 4 Ramm^cliiiTe, 7 Hamm-Monitore, 5 Mo- 
nitore, 5 Fluaskanonenboote. 

II Ungepanterte Schtffe: 30 Kanonenboote Typ Rendel, 
1 altes Kanonenboot, 2 Torpedoboote I. Klasse, 20 Torpedo- 
boote II. Klasse. 

B. Schiffe für den allgemeinen Dienst. 

I. Panzerschiffe: 2 Turmschiffe. 

II. Ungepanterte Schiffe: 7 Kreuzer I. Klasse neuen Typs 
(davon 2 im Bau), 8 Kreuzer I. Klasse alten Typs, 8 Kreuzer 
II. Klasse. 1 Kreuzer III. Klasse, 5 Kreuzer IV. Klasse, 1 Rad- 
dampfer (Königsyacht), 1 Transportdampfer im Bau, 3 Segel- 
echoner. 

C Zu besonderen Diensten verwendete Schiffe. 

I. Wachschiffe: 2 Fregatten, 1 Korvette. 1 Schrauben- 
dampfer, 2 Kanonenboote. 

II. Schul- und Exerzierfahrzeuge: 3 Fregatten, 2 Korvetten, 
1 Schunerbriga, 3 Briggs, 2 Kanonenboote, 1 Schraubendampfer 
(Artillericscbiff), 1 schwimmende Batterie, I Kasernenschiff. 

Schiffe der indischen Kriegsmarine. 
14 Scbraubenkanonenboote (Kreuzer IV. Klasse), 1 Scbrau- 
bendampfer, 13 Raddampfer, 1 Vermessungsschiff, 1 alte Fre- 
gatte, 1 Korvette, 1 altes Kanonenboot. 

Norwegen. 

4 Monitore, 2 alte Schraubenfregatten, 2 alte Schrauben- 
korvetten, 2 Kanonenboote I. Klasse, 9 Kanonenboote II. Klasse, 
15 Kanonenboote III. Klasse (chemal. Ruderkanonenschaluppen), 

1 Segelkorvette, 1 Segelbrigg, 1 Torpedofahrzeug, 4 Torpedo- 
boote, 1 Raddampfer, 1 Schraubentransportscbiff, 1 Segeltrans- 
portschiff, 1 Segelyacht, 1 Exerzierschiff, 1 Kasernenschiff. 
Ferner 4 Kanonenboote ohne Einteilung, 29 Ruderkanonen- 
schaluppen, 35 RuderkanoucnjoUcn. 

Ooaterroich. 

1 Barbetteturmschiff im Bau, 8 gepanzerte Kasemattschiffe. 

2 alte Panzerfregatten, 2 Fregatten, 3 gedeckte Korvetten, 5 
Glattdeckskorvetten, 4 Torpedoscbiffe (davon 1 im Bau), 7 Ka- 
nonenboote, 5 Raddampfer (davon 1 Kaiseryacbt). 6 Transport- 
and Servitutschiffe , 14 Torpedoboote (davon 6 erster Klasse), 
2 Donaumonitore, ä Schulschiffe, 10 Tender, 10 Hulks. 

Peru. 

1 Fregatte (Schulschiff), 7 Dampfer. 

Portugal. 

1 Panzerkorvette, 6 Scbraubeokorvetten (davon 1 im Bau), 
10 Schraubenkanonenboote, 2 Torpedofahrzeuge. 5 Schrauben- 
dumpfer, 1 Raddampfer, 2 Transportschiffe, 12 Segelschiffe, 1 
Schleppdampfer. 

.Rumänien. 

1 Radaviso, 1 Radyacht, 2 Scbraubenkanonenboote, 1 Schrau- 
bendampfer («Begehendes Schulschiff). 1 Torpedoschiff, 3 Ka- 
nonenschaluppen, 2 Torpedoboote II. Klasse, 7 Dampfbarkassen 
für den S(rompolizeidien3t. 

Ruaaland. 
Ostsee flotte. 

I. Panzerschiffe: 1 Drebturmschiff neuen Typs, 4 Dreh- 
turmschiffe alten Typs, 7 gepanzerte Kreuzer neuen Typs (da- 
von 2 im Bau), 6 Battcricscbiffc alten Typs, 13 Monitore für 
die Küstenverteidigung. 

II. Torpedofahrzeuge. 1 Torpedoschiff, ca. 110 Torpedo- 
boote verschiedener Systeme. 

III. Kreuzer: 2 Rammkreuzer von 15 Meilen Geschwindig- 
keit im Bau, 12 Klipper neuen Typs (davon 3 ehemalige Han- 
delsdampfer), 3 Klipper alten Typs, 1 Scbraubenfregatte, 5 
Schraubenkorvetten. 

IV. Kanonenboote für die lokale Küstenverteidigung: 14 
Kanonenboote (Typ Rendel) neuen Typs, 7 Kanonenboote alten 
Typs. 

V. Yachten: 3 Radyachten, 3 Schraubenyachten, 13 Segel- 
yachten. 

VI. Transport- und Servitutschiffe : 3 Radfregatten, 2 See- 
dampfer, 3 Transportschiffe (davon 1 im Bau), G Dampfschuner. 

Ausserdem: 19 Schraubendampfer, 10 Raddampfer, 5 Feuer- 
schiffe, 27 Dampffabrzeuge für den Hafendienst, 8 Dampfer für 
den Leuchtfeuer- und Betoonungsdienst, 11 Segelschiffe (davon 
1 Segelkorvette für die Marineakademie im Bau). 

Flotte des schwarzen Meeres. 

I. Panzerschiffe: 3 ßarbetteturmschiffe im Bau, % Popoffken 
(kreisrunde Fahrzeuge) für die Küstenverteidigung, 2 Kanonen- 
boote. 

II. Torpedofahrzeuge: 5 Torpedofahrzeuge, 18 Torpedo- 
boot«. 

III . Ungepanserte Schiffe: 3 Glattdeckskorvetten alten Typ«, 

1 ScbraubtiiJaiupfL'r, 2 Seeraddampier, 1 Schrauben) acht, 1 
Radyacht, 14 Scbraubeiiscbuner, 15 Dampfer. 

Ausserdem: 6 Dampfer, 1 Dampf boot, 2 Barken, 2 Tender, 
5 Feuerschiffe, 8 Dampfer der freiwilligen Flotte, 8 Auxiliar- 
kreuzer. 

Flottille in Sibirien. 
1 Klipper, 3 Transportschiffe, 5 Kanouenboote, 3 Schrauben- 
schuner, l Seeraddamniur, 1 Dumpfer. 6 Dampfboote, 1 Brigg, 

2 Segelschuner, 1 Schleppdampfer, 2 Leichter, 2 Kanonenboote 
im Bau. 



Flottille im Kaspi-See. 
3 Kanonenboote, 1 Scbraubenschuner, 5 Dampfer. 2 Segel- 
schuner, 8 Transportfahrzeuge, 3 Segelboote, 3 Feuerschiffe. 
Flottille im Aralsee. 
(Die Auflösung dieser Flottille wurde bereits angeordnet.) 
2 Scbraubenschuner, 5 Raddampfer, 2 Scbraubendampfer. 
Schweden. 

I. Panzerschiffe: 1 Turmscbiffim Bau, 4 Monitore, 11 Panzer- 
kanonenboote (davon 1 im Bau). 

II Ungepanzerte Schi ffe : 1 Schraubeulinicnschiff (stationäres 
Schulschiff), 1 Schraubenfregatte. 4 Schraubenkorvetten (davon 
1 im Bau). 1 Radkorvette, 9 Schraubenkanonenboote I. Klasse, 
9 Scbraubenkanonenboote II. Klasse. 1 Torpedofahrzeug, 9 
Torpedoboote. 1 Torpedoschulscbiff, 3 Dampfmineoleger, 1 Rad- 
dampfer (Königsyacht), 3 Transportdampfer, 4 Dampfschaluppen, 

1 Dampfiabre. 

III Segelschiffe: 1 Linienschiff, 5 Korvetten, 6 Briggs. 
Ausserdem: 2 Vermessungsschiffe, 2 Lotsendampfer. 

Slam. 

2 Scbraubeokorvetten, 1 Brigg. 3 Kanonenboote I. Klasse, 
4 Kanonenboote II. Klasse, 2 Yachten, 2 Raddampfer. 

Spanien. 

I. Schiffe I.Ranges: 5 alte Panzerfregatten, 8 alte Scbrau- 
benfregatten (davon 3 Schulschiffe), 6 neue Kreuzer I. Klasse 
(davon 3 im Bau). 1 alte Radfregatte. 

II. Schiffe II. Ranges : 4 neue Kreuzer III. Klasse, 6 Schrau- 
benkorvetten, 4 Radkorvetten, 2 Transportschiffe. 

III. Schiffe III. Ranges: 1 Monitor, I schwimmende Batterie, 

2 Schraubenavisos, 11 Schraubcnschuner, 5 Raddampfer, 1 Trans- 
portdampfer, 4 Schraubenkanonenboote I. Klasse im Bau, 10 
Scbraubenkanonenboote II. Klasse (davon 2 im Bau). 

Fahrzeuge: 4b' Schraubenkanonenboote III. Klasse, 1 Rad- 
dampfer, 11 Kanonensrhaluppen, 4 Torpedoboote. 

Ausserdem: Ii Schleppdampfer, 3 Segelkorvetten, 5 Paile- 
botes, 5 Hulks, 1 Fregatte (Marineakademie), 22 Daropfer und 
50 Segelfabrzeuge zum Küstenpolizeidienst. 

Türkei. 

I. Panzerschiffe: 7 grössere und 7 kleinere Breitseitschiffe, 
1 Turmschiff für die Küstenverteidigung, 2 Flussmonitore. 1 
Kanonenboot. 

II . Ungepanzerte Schiffe: 3 Fregatten. 6 Korvetten, 5 Sloops, 
7 Radyachten, 12 Radavisos, 2 Scbraubenkanonenboote. 5 Schrau- 
benflottillenavisos (davon 1 im Bau), 5 Kadnottillenavisos , 1 
Scbraubenschuner, 6 Radtransportdampfer, 3 Schraubentrans- 
portdampfer. 

Ausserdem: 2t) Servitutadampfer, ca. 50 Segelschiffe. 

Uruguay. 
1 Schraubenkanononboot im Bau. 

Vereinigte Staaten von Nordamerika. 

I. Gepanzerte Küstenverteidiger und Torpedoschiffe: 1!» 
Monitore, 2 Torpedorammscbiffe. 

II. Ungepanterte Schiffe: 5 Kreuzer I. Ranges alten Typs, 
1 Kreuzer II. Ranges neuen Typs, *.• Kreuzer II. Ranges alten 
Typs, 13 Kreuzer III. Ranges ueucn Typs, fi Kreuzer III. Ranges 
alten Typs, 4 Raddampfer, 2 Kanonenboote. 

III. Altes Material. 1 Schiff I. Ranges, 1 Schiff II. Ranges. 

IV. Hafen- und Werftfahrzeuge: IG Schraubendampfer. 

V. Segelschiffe: 14. 

VI. Vermessungsschiffe: 9 Dampfer, 6 Segelschuner. 

VII. Deckpanier schiffe im Bau: 1 gedeckter Kreuzer, 2 
Glattderkskreuzer, 1 Aviso. K A. 

Hemdbuch zur Vorbereitung auf die Prüfung der 
8eedamp}'*chiiY*mascMnMen erster, xtveiter und 
dritter Klasse. Von O. A. Ammann. Mit 54 Tafeln. 
Kiel, Verlag von Lipsius & Tischer. 1885. 
Auf Grund des Gesetzes über den Gewerbebetrieb der 
Maschinisten auf Seedampfern vom 11. Juni 1878 in Verbindung 
mit § 31 der Gewerbeordnung hatte der Bundesrat gewisse 
„Vorschriften über den Kachweis der Befähigung und über das 
Verfahren bei deu Prüfungen der Maschinisten auf deutschen 
Seedampfschiffen" am 3«. Juni 1879 erlassen. Diesen Vorschriften 
und ihren Anforderungen haben sich alle nach dem 1. Jan. 1880 
in den Dienst der Kaoffahrtei- Dampfschiffahrt getretene Ma- 
schinisten unterwerfen müssen, und gemas ihrer Kenotnisnacb- 
weisc Zeugnisse dritter Klasse (Berechtigung zur Fahrt auf 
Schleppern und Seedampfern bis zu 50 Sm. Entfernung von 
der Küste), zweiter Klasse (F'ahrt zwischen europäischen Hafen 
und Hafen des mittelländischen, schwarzen und asowschen 
Meeres), der ersten Klasse (Fahrt auf allen Meeren) sich er- 
worben. Es ist an sich klar, dass biebei viele Schwierigkeiten 
von Bewerbern zu überwinden waren, die zum weitaus grössten 
Teile in ihrer früheren Lebensstellung einfache Schlosser mit 
der herkömmlichen Vorbildung der Volksschule gewesen waren. 
Es ist mitbin von vorn herein anzuerkennen, dass das Unter- 
nehmen Ammann's, dieser Klasse von Leuten mit einem für 
ihre Bedürfnisse abgegrenzten Handbuch entgegenzukommen, 
ein nützliches und verdienstliches ist Die Form der Lösung ist 
nichts weniger als eine Bteife, doctrinare, die den Inhalt 
der grossen Lehrbücher in knappem Auszuge wiedergiebt, son- 
dern die lebendige, spannende, die Gewandtheit der Rede wie 
die Verarbeitung des stofflichen Materials übende Form der 
Katechese mit dem äussern Anschein einer wirklichen Prü- 

Digitized by Google 



OL» 150 IS 



fung. Da der Verfasser sieb seit mehreren Jahren der Vorbe- 
reitung der Maschinisten auf das Examen widmet, so lag ibm 
iliese Form nahe und wenn auch in betreff des Iuhalts des 
gebotenen Prüfungsstoffes die Voraussetzung gerechtfertigt ist, 
dass in jeder Prüfung nur ein bescheidener Teil der hier vor- 
getragenen Materialien behandelt wird, so ist andererseits doch 
Gewähr geleistet, dass aber diese Grenzen hinaus sich die An- 
sprache an die Prüflinge nicht bewegen. Zugleich gestattet 
diese gewählte Form der Frage und Antwort, die in streng 
systematischer Folge vom Leichten zum Schweren aufsteigt, 
das Buch als Anleitung zur Wiederholung im Selbstunterricht 
zu benutzen, da die Fragen und Autworten sich durch Klarheit 
und Deutlichkeit der Sprache auszeichnen. Aus diesem Grunde 
glauben wir das äusserlicb auch sehr gut ausgestattete Werk 
auch gebildeten Laien als Kachschlagebuch empfehlen zu sollen, 
da die Einteilung des Stoffes in Technisches, Physikalisches, 
Mathematisches, Mechanisches die Orientirung und die saubein 
Figuren das Verständnis erleichtern. Kine kurzgefasste eng- 
lische Formenlehre und technisches deutsch-englisches Wörter- 
buch. Aufgaben zur Prüfung in zweiter uud erster Klasse sowie 
eine Anzahl Tabellen, worunter vierstellige logarithmische, er- 
höhen die Brauchbarkeit des Buches und geben weitere Vor- 
stellung von der geschickten Abrundung des praktischen Va- 
demecums. 

IS Annee maritime, Revue det itenements qui ae sonl aecom- 
ptis dang les marines fran^aise et itrangeres. VII. Annic. 
Paris, Challemel aine; Prix 3 fr. 50 cm. 1884. 
Das aus bescheidenen Anfangen jetzt zu dem Umfang eines 
stattlichen Bandes von 4<>2 Seiten angewachsene Jahrbuch der 
Marine unterscheidet sich dadurch wesentlich von den gleich- 
artigen Werken anderer Nationen, dass es sehr wenig statis- 
tischem Material wenigstens nicht in der Form der vielfach 
so gefürebteteu Tabellen bringt, dngegcu sich in Aufsätzen über 
die stattgehabten Ereignisse der hoben Politik (Uber welche 
der Ministerialsekretara. D. der Marine, Henry Durassier, wieder 
ähnlich indessen doch gegen die deutsche Politik in etwas mehr 
anerkennender Weise als im vorigeu Jahrgang berichtet), die 
Werfttbätigkeit der verschiedenen Marinen, der Maschinen- 
technik, die Fortschritte im Artillerie- und Befcstiguugswesen, 
endlich über die Wirkungen der französischen Prarniengcsetze 
für Kauffahrer ergeht. Wir werden auf letztere in einem be- 
sonderen Artikel zurückkommen. 

Die 6/feu fliehen LagerMuner mit Warrant - Ausgabe 
und die Elevatoren in ihrer liedeutihiy für Ilti**- 
landundnennentltch Riga. VonErnstTlulo, Advokat. 
Leipzig, Verlag von triedr. WM. Grunow. 18&4. 
Der Leser würde irren, wenn er glaubte, dass wir es in 
dem stattlichen GrossoctavBande von 3;*i(> Seiten lediglich mit 
russischen, speziell rigaischen Einrichtungen zu thun hatten. 
Vielmehr behandelt der Verfasserin den verschiedenen Feuilleton- 
Artikeln der „Zeitung für Stadt und Land-', aus deren leben- 
diger Darstellung das ganze Werk hauptsächlich zusammen- 
gestellt ist, die Systeme der Warrants oder Waarenscheine und 
•lerElevatoren oder Silos sowohl von der historischen genetischen 
Seite, wie sie sich in England, Amerika im freien Style und in 
Frankreich, Deutschland im mehr bUreaukratischen Style ent- 
wickelt haben und zeigt dann an der Hand der allseitig ge- 
wonnenen Ergebnisse, was speziell Russland und Riga in dieser 
Beziehung not tut. Eine genaue Kunde der Ein- und Ausfubr- 
thatigkeit Riga's und des Berufes dieser Stadt als zweitgrössten 
russischen Ostseebarens nebst einer tüchtigen Kenntnis der 
Handelsverhaltnisse Russlands im Gegensatz zu denen der nä- 
heren und ferneren europaischen Seebandclsstaaten bilden den 
breiten Untergrund, auf denen der Verfasser seine beachtens- 
werten Vorschlage aufbaut. Das Buch liest sich hu e l' n i- Ii m 
trotz des durchweg belehrenden Inhalts, und wird nicht bloss 
diejenigen interessiren, welche von früher her Land nnd Leute 
kennen, sondern auch Auslander, welche aus dem Werke für 
die eigene Heimat lernen wollen. 

„Ahoi u , Zeitschrift für deutsche Segler. Von O. v. Olasenapp. 
Band L ,Vo. 1 und 2. Oetober- und Xotemberheft 1884. 
Oct. Verlag des *Ahoi " Berlin W. Kurfürstenstr. 9. 
Von dieser von uns bereits in No. 8 signalisirten neuen 
Zeitschrift für den Segelsport ist kürzlich das erste sehr umfang- 
reiche Heft von &JO Seiten erschienen. Durchweg lebendig, 
anregend geschrieben enthalt dieser erste Band eine bunte 
Reihenfolge von eigenen und aus andern Zeitschriften übernom- 
menen Artikeln und grössere und kleinere Mitteilungen aus dem 
Gebiete des Segelsports, der Fischerei, des Rettnngswesens, 
der Kriegsmarine, des Dampfer-, Kanoe-, Rudersports, dcrSchiffs- 
t< chnik, nautischen Literatur und Journalistik, Regattas n. s. w. 
so dass Jeder wohl zunächst etwas für seinen besonderen Ge- 
schmack findet. Die Hebung der deutschen Fischerei liegt dem 
Herausgeber ganz besonders am Herzen, namentlich der staat- 
lichen Vernachlässigung dieses Industriezweiges vorzubeugen, 
bevor es zu spat ist und derselbe ganz am Boden liegt. Denn 
„dann wird keia Geld, keine Anstrengung mehr helfen, weil 
Bcrulsklassen sich nicht durch Geld oder irgend ein Mittel 
plötzlich schaffen lassen. Sie wollen vielmehr systematisch in 
historischer und traditioneller Entwickelung gestützt und ge- 
ordert sein." 



«Hierauf aufmerksam zu machen, hier die Hebel anzusetzen, 
so lange es noch Zeit ist — dies ist daa Ziel das Journals, 
welches loh unter dem Namen „Ahoi"! Ins Leben rufe — 

Alles andere ist nur ein „Mittel zu diesem Zwecke.".'' S 55. 

Das Ziel des neuen Journals ist also nicht bloss Belebung 
des Segelsports, soviel Raum demselben auch gewidmet ist, 
sondern ein ernster Zweck liegt im Hintergrunde. 

Wir wünschen dem Herausgeber alles erdenkliche Glück 
zu seinen Bestrebungen, glauben aber kaum, dass er zu seinem 
Zweck die von ihm im 1. Bande verwandten opulenten Mittel 
stets zur Verwendung haben wird, würden vielmehr eine Massi- 
gung in dem Umfang des Gebotenen für ökonomisch richtiger 
Balten, ohne dass das Ganze darunter leiden brauchte. 
Von Oeean zu Ocewn. Eine Schilderung des Weltmeeres und 
seines Lebens. Von Amand v. Schweiger- Lerchen feld. 
Mit 12 Farbendruckbildern, 200 Holzxchnitt • Original- 
illuslrationen, 14 colorirten Karten und 30 Plänen i'ss 
Texte. In 30 Lieferungen bis Ende 1884 vollständig . 
Preis ä 30 kr. — HO Pf. — «0 Cts. = 30 Kop. Auch 
in drei Abiheilungsbünden nach und nach tu bestehen, 
derer erster schon ausgegeben. {A. Hartleben's Verlag 
in Wten.) 

Dieses ausgezeichnete Werk, dessen Vorzüge wir bereits 
unseren Lesern mitgeteilt haben, hat einen tüchtigen Schritt 
nach vorwärts gemacht. In den eben zur Ausgabe gelangten 
Lieferungen G— 10 erhalten wir einen anschaulichen, von vielen 
Details unterstützten (iesammtuberblick auf die Gestaltung der 
Küsten uud die mannigfacheu Veränderungen, denen sie unter« 
worien sind. Selten ist ein so reichhaltiges Material, kritisch 
gesichtet und mit fachmännischem Verständnisse geordnet, über 
jene Erscheinungen geboten worden welche sich auf die selt- 
samen periodischen Hebuugs und Senkungsvorgauge der Küsten 
bezieben. Der streng naturwissenschaftliche Zug, der durch 
alle Auseinandersetzungen des Autors geht, verleiht der Leetüre 
einen besonderen Beiz. Dies gilt in vielleicht noch höherem 
Masse bei jenem Abschnitte, welcher sich mit den „Inseln und 
Inselbildungen" beschäftigt. Alles Interessante und Wissens- 
werte findet der Leser hier in plastischer Anschaulichkeit 
vereint. Wir möchten als besonders gelungen die „Korallen- 
bildungen" und die Vulcaninseln hervorheben, deren Schilde- 
rung durch treffliche Bilder und Karten noch wesentlich unter- 
stützt wird. In einem weiteren Abschnitte kommt der Verfasser 
auf die einzelnen Occane in ihren topographischen Verhältnissen 
zu sprechen. Die Schilderung hat hier die Form eine» Reise- 
Itinerars, so dass der Leser im Geiste die in hohem Grade 
anziehende Fahrt längs den Küsten der Fcstlandsmasien unter- 
nimmt. Dabei bleibt die Schilderung nicht Mos auf dir Topo- 
graphie beschränkt. Wo Bich der Anlass ergiebt, entrollt der 
Verfasser farbige Bilder von der betreffenden Ufersceucrie und 
fügt anderes Detail hinzu, das durch die zwanglose Art. in 
welcher es geschieht, den Leser gar nicht ahnen lusst. welcher 
riesigen Summe von Studien es bedurfte, um ao jedem Punkte 
der weitgedvhnten Kustenstrecken vollständig orieutirt zu sein. 
Das Werk hat demnach Alles gehalten, was es in seinem Pro- 
specte versprach. 

Verschiedenes. 

NaseRstüher für Bamberger und Genossen. Durch 
die Zeitungen laufen Nachrichten, dass ein Teil der Samoa- 
Inseln jetzt in den Besitz englischer Kaufleutc überge- 
gangen ist, nachdem früher alle Schiffer- Ingeln anf den 
Verkehr mit .1. C. Godeffroy nnd seinen Nachfolgern an- 
gewiesen waren Ohne Bambergers, in den Thatsachen un- 
genaue, in den Motiven und Ausführungen völlig verfehlte 
Angriffe auf die Beteiligung des Reichs an der Erwerbung 
der Inseln , würde diese nnsern Handel doch jedenfalls 
schädigende Entfremdung sicher nicht stattgefunden haben. 
Die Annexion Neuguineas durch Australien wirft weiteres 
Licht auf Ate patriotische Beredsamkeit der Deutschfrei- 
sinnigen Partei. 

Die 13. Auf age reu IreckhasV Cearersatieas- l.eiikon 
bat mit dem jüngst zum Schlnss gelangten achten Bande 
die erste Hälfte vollendet und füllt nun schon eine ansehn- 
liche Reihe des moderneu Eichcnholzregals, das, von einer 
leipziger Kunsttischlern eigens dazu angefertigt , durch 
jede Buchhandlung beschafft werden kann. Gleich seinen 
Vorgängern weist auch der achte Band wieder eine bei- 
beinahe das Doppelte erreichende Vermehrung der Artikel 
auf : er enthält deren 4762 gegen 2G89 in der 12. Auflage. 
Wie sehr aber die so viel grössere Menge von Stich- 
wörtern das schnelle Auffinden des Gesnchten erleichtert, 
das hob vor kurzem der gcmüthvollc steirische Poet P. K . 
Roscgger in einer launigen Idylle ,Dcr Lexikon-Schmied'* 
hervor, die er Ober diese nene Auflage des Lexikon durch 
seine Zeitschrift „Heimgarten" veröffentlichte. „Andere 
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Leute" schreibt er, „haben ganze Kisten voll von Büchern, 
und wenn sie scuuell etwas wissen wollen und Nachfrage 
halten bei ihren papierenen Zeitgenossen, so finden sie 
das Gesuchte nicht. Hat man das Lexikon im Kasten, 
allsoglcich ruft der richtige Buchstabe heraus : Da bin ich ; 
ich weiss es — und antwortet dir kurz und deutlich auf 
deine Frage. '• Solche Stoffe übrigens, die ihrer Natur 
nach eine unzerlegte Darstellung verlangen, wie Goethe, 
Griechenland, Grossbritannien, Hamburg, Hannover, Hebräer, 
finden wir auf bisher gewohnte Weise iu langem, erschöp- 
fenden nnd in sich abgerundeten Artikeln behandelt. Mit 
Illustrationen, sowohl mit Holzschnittfigaren im Text wie 
mit separaten Bildertafeln und geographischen Karten, ist 
der Band wieder reich ausgestattet. Ueberraschend schön 
präsentiren sich die beiden in splendidem Farbendruck 
ausgeführten Doppcltafeln mit Abbildungen der Giftpflanzen; 
gleichfalls auf zwei Doppcltafeln sind die Handfeuerwaffen 
nnd ihre verschiedene Construction dargestellt; 9 Tafeln 
bringen noch viele andere naturgeschichtlichc , technische 
und kunstgewerbliche Gegenstände zur Anschauung. Unter 
den "i Karten gewährt die von Hainburg und Umgegend, 
welche das Gebiet des kUuftigcn Freihafens in genauer 
farbiger Einrahmung zeigt, ganz besonderes Interesse 
Angesichts so gediegener Leistungen kann man nur wün- 
schen, dass auch die zweite Hälfte des Werks, binnen 
nicht zu langer Zeit glücklich vollendet, und das sie der 
vorliegenden ersten Hälfte in jeder Hinsicht ebenbürtig 
sein möge. 

Ein new« Nebelhorn ist das von Bryccson in Islington, 
London, welches einen beliebig andauernden Ton gibt statt 
des der Zeit nach beschränkten Tons der gewöhnlichen 
Nebelhörner. Holmes' Gesellschaft zum Schutz des Lebens 
der Seeleute hat neulich mit diesem Horn Versuche ange- 
stellt, welche die Behauptung des Erfinders bestätigen und 
ergeben dass gegen einen starken Wind die Schallweite 
des Horns s /\, mit demselben Winde V4 Meilen betrug. 
Es gewährt daneben den grossen Vorteil , das man durch 
Regulirung der Dauer des Tons es zur Signalisirung der 
Signal-Buchstaben noch Art des Morsc'schcn Telegraphen- 
Alphabets benutzen kann. Bekanntlich hat Sir W. Thomson 
schon vor Jahren vorgeschlagen, dass Feuertürme ihre 
Ortsnamen hinausblitzen sollteu. Achnlich konnten sie bei 
Ncbelwettcr durch ein Bryceson's Nebelhorn ihre Namen 
hinaus tönen lassen und dadurch eine leichte und sichere 
Orientirung des Schiffes ermöglichen. 

Der Hohlenverbraach der Lokomotiven wird gewöhnlich 
bedeutend höher angenommen als der der Schiffsdampf- 
masebinen. Allerdings ist letzterer durch die allgemeine 
Anwendung der Compound-Cylinder und Obcrflächen-Con- 
denser von 4£ und 3} «r allmälig auf 2} ff und darunter 
herabgedrflekt für die indizierte Pferdekraft und Stunde, 
aber so sehr erheblich grösser ist der Kohlenverbrauch 
der Lokomotiven jetzt auch nicht, wenn die Kohlen selber 
nur gut sind und dio Feuerung mit der gehörigen Aufmerk- 
samkeit geschieht. Aus höchst vorsichtigen genauen Ver- 
suchen des Ingenieurs der Paris-Lyon-Eisenbahn, Georges 
Marie, welche er in einem Vortrage vor dem Verein britischer 
Ingenieure kürzlich schilderte, ist als Resultat zu entnehmen, 
dass unter ebengenannten Voraussetzungen der Kohlen- 
verbrauch guter Lokomotiven 3,35 tt beträgt, wenn die 
Pferdekraft durch die am Umring des Triebrades geleistete 
Arbeit gemessen wird, und nur 2,91 U beträgt wenn die- 
selbe durch die Indikator-Diagramme gemessen wird. Der 
Unterschied zwischen beiden Maschinenklassen wird noch 
kleiner, wenn man bedenkt dass die eine Klasse ohne, die 
andere mit Condcnser arbeitet. 

■le Kriegsflotte der Ver. Staat«!. In den siebemig 
Jahren von 1791 bis 18C1 hat Aroerika im Ganzen 
# 336 000 000 für die Flotte ausgegeben und waren da- 
mals die Ver. Staaten eine achtunggebietende Seemacht. 
Koch dem Bürgerkriege, mit einer vollständig ausgerüsteten 
Flotte von 600 Schiffen, ist von 1866 bis 1883 die Kleinig- 
keit von g 385 000 000, also in siebzehn Jahren 50 Mil- 
lionen mehr als in den siebenzig vor dem Kriege, für den 



Flottenbau bewilligt und haben dafür die Amerikaner kaum 
ein seetüchtiges Schiff, geschweige denn ein modernen 
Ansprüchen genügendes Kriegsfahrzeug aufzuweisen. Herr 
Kobeson allein verputzte in den acht Jahren seiner Ver- 
waltung $ 172 000 000. Am Gcldbewilligen liegt es wahr- 
lich nicht, wenn die Ver. Staaten heute keine Hotte haben. 

SaoiMrlbeckei für den Mississippi. Ueber den hirn- 
verbrannten Plan, die Wassermenge des Mississippi, so- 
wohl bei starken Regengüssen, wie bei grosser Dürre 
mittelst grosser Sammelbecken zu regeln, sagt nun auch 
die „Cincinnati Commercial Gazette" : 

„Der St. Lorcnz-Fluss wird in dieser Weise geregelt. 
Aber wir wissen nicht, wo sich für den Mississippi da« 
j Land für solche Sammelbecken , wie sie der St. Lorcnz- 
; Fluss bat, finden soll. Der Supcrior-, Michigan-, Huron-, 
Eric- und Ontario-See sind die Sammelbecken, welche 
die Wasserraasse des St. Lorenz -Flusses regeln. Der 
Mississippi würde noch grössere Sammelbecken brauchen. 
Wir glauben, die Staaten Missouri und Kentucky würden 
Einwand dagegen erheben, wenn man sie zum Besten der 
Zuckerpflanzungen in Louisiana und der Fischereien im 
See Pontchartrain abgraben und in Seen verwandeln wollte " 

Der Seekaaal tn Liverpool nach Hanekesttr wird vor- 
läufig nicht ausgeführt werden, nachdem der Ausschuss 
des Unterhauses die betreffende Vorlage einstimmig ab- 
gelehnt hat. 

Der diesjährige Hjtrin;*faig lässt sich so gut an, dass 
an allen Plätzen die Preise der Uäringe erheblich gewichen 
sind. Die Emder Gesellschaft hat diesmal eine rühmliche 
Stellung eingenommen, sowohl was die Grösse des Fanges 
als die Beschleunigung der Anbringung desselben an den 
Markt anbetrifft, in welcher Rücksicht sie die Holländer 
übertroffen hat, die ihren Jagcrhäring noch per Segelschiff 
nach Rotterdam schaffen. Daher lautet der Geschäfts- 
bericht um so hoffnungsreicher, als eine lästige Bedingung 
wegen der Regicruugs-Subvention durchzubringen war. die 
dafür auf fernere 5 Jahre zins- und amortisationsfrei der 
Gesellschaft belassen bleibt. 

Die überseeische Auswanderung aus dem Deutschen 
Reich über deutsche Häfen und Antwerpen betrug im ersten 
Halbjahr 1884 (1. Januar bis Ende Juni) 90 301 Personen, 
d. i. 384-1 Personen weniger als im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres. Noch viel weiter bleibt die Zahl hinter 
der des Jahres 1882, wo 117 801, und des Jahres 1881. 
wo 126 139 Auswanderer im ersten Halbjahr gezählt wurden, 
zurück. 

Elektrische Slovplrx - Klingel. Von der Firma Albert 
Friedender, Berlin, Zimmerstrasse 33, ist eine patentirte 
elektrische „Siroplex u -Klingel (vcrgl. uns. No. 12) in den 
Verkehr gebracht, welche sich durch ihre überaus ein- 
< fache Verwendbarkeit als Haustelegraph auszeichnet. Iu 
ihrer äussern Form unterscheiden sie sich als die runde 
und eckige Simplex -Klingel. Bei beiden sonst gleichen 
Formen befindet sich das Element direkt unter der Glocke 
und besteht aus einer kleiuen hermetisch verkapselten 
Chlorsilberbatterie, welche länger als ein Jahr konstant 
bleibt, dann mit Leichtigkeit herausgenommen und erneuert 
werden kann; durch diese Einrichtung wird der umständ- 
lichen Aufstellung der bei elektrischen Haustelegraphen 
gewöhnlich erforderlichen grossen Batterien vorgebeugt. 

Die Leitungsdrähte werden an den Klemmschrauben 
der Klingel befestigt, während die andern beiden Draht- 
enden auf beliebige Entfernung verlegt, in den Druckknopf 
auslaufen. Die in die Klemmen resp. unter den Druck- 
knopf zu fahrenden Drahtenden müssen vorher von der 
isolirenden Umwickelung befreit sein, so dass der reine 
Metalldraht hervortritt. Es wird gewöhnlich 0,7 bis 0,8 
starker Leitungsdraht verwendet. Von einer Klingel können 
Drähte nach mehreren Druckknöpfen in verschiedenen 
Richtungen abgezweigt werden, ebenso von einem Druck- 
knopf nach mehreren Klingeln. Der Preis beträgt 20 oder 
16 Ji n je nach der Grösse und der Länge des beigege- 
beucn Leitungsdrahts von 40 resp. 26 Metern. 
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Aaerikaniscke Nordpolfshrer nach der Fahrt. Herois- 
mus wird nicht belohnt, es sei denn, dass der „Heros", 
der Held, todt ist. Man hat De Long und seine verun- 
glückten Genossen auf der Polarfahrt mit allen erdenk- 
lieben Ehren begraben, von den Uebcrlebcnden aber hört 
man jetzt Folgendes: Kindcrmann arbeitet im Brooklyncr 
Schiffsbauhof für einen Tagelohn von 8 2 ; Nares , sein 
Gefährte auf der berühmten Rückreise, ist schlechtbezahlter 
Clerk in einem Newyorker Wholesale -Haus; Lauterbach 
endlich musste kürzlich seinen Pclzrock, den er auf der 
Polar - Expedition trug, verloosen, um sich die nötigsten 
Lebensbedürfnisse kaufen zu können. Von dem Kanniba- 
lismus der Gefährten Greeley's auf der letzten Nordfahrt 
wollen wir lieber schweigen ; um solche Erfahrungen möchte 
man auf alle solche Expeditionen verzichten. 

tieldierk.hr »wischen >erd-twerika und Rarepa. Fol- 
gende Tabelle, welche die Zahl der zwischen den Ver. 
Staaten und einigen andern Ländern gewechselten Geld- 
anweisungen, sowie die Beträge angiebt, ist von Interesse: 



Empfangen von * 

Gesandt nach Deutschland 

Empfangen von » 

Gesandt nach Frankreich 

Empfangen von » 

Gesandt nach Italien 

Empfangen von » 

Gesandt naeli der Schwei 

Empfangen von der » 

Nach Grossbritannien (und Irland) wird also von 
Amerika 5.} mal so viel Geld durch Postanweisungen ge- 
sandt, als von dort empfangen wird. Nach Deutschland 
wird doppelt so viel gesandt, als von dort empfangen wird. 
Aehnlich ist das \ crhältnis mit Frankreich und der Schweiz. 
Nach Italien wird aber mittelst Postanweisungen mehr als 
21 mal so viel Geld gesandt, als von dort kommt. Das 
mittelst Postanweisungen geschickte Geld repräsentirt im 
Wesentlichen den Verkehr zwischen Verwandten, ohne 
dass hiebei auf die von den Auswanderern selber mit- 
genommenen Vermögen Rücksicht genommen ist, welche 
sicherlich viel bedeutender als die Baarsendungen nach 
dort und nach hier sind. 

Die ■•terisea unbehagliche Lage der Mambarg>A«erika- 
niseaea Fakttfahrt - Artleagesellschaft wird durch nichts 
deutlicher blosgclegt als durch die in neuerer Zeit kursi- 
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renden Gerüchte, dass sich eine neue Konkurrenz-Gesell- 
schaft gegen die alte Hamburg- Amerikanische Paketfahrt 
bilden werde, unterstützt von Hamburger, Berliner und 
Frankfurter Firmen. Die neue Linie will nach dem Vor- 
gange des Norddeutschen Lloyd in Bremen lediglich Schnell- 
dampfer einstellen, wie die Botschaft lautet. Wenn man 
auch in Hamburg an dem Zustandekommen dieser Linie 
zweifelt, so ist der Plan doch schon von langer Hand vor- 
bereitet. Der Rheder Wocrmann teilte vor einigen Wochen 
in einer Bürgerscliaftssitzung, wo es sich um die Vertiefung 
der Hambnrger Häfen handelte, mit, dass sich die Hamburg- 
Amerikanische Paketfahrt auf einem Ausflüge nach Bremen 
habe überzeugen müssen, dass Hamburg heute in Bezug 
auf Schnelldampfer nicht dasselbe leisten könne, wie Bremen, 
einfach aus dem Grunde (?). weil die Tiefenverhältnisse der 
Weser und der Weserhäfen ganz andere seien . wie die- 
jenigen der Elbe und der Elbhäfen. Wie der Plan der 
neuen Konkurrenzlinic auch immerhin liegen mag, die Kar- 
dinalfrage für Hamburg bleibt immer die Vertiefung der 
Untcrelbe, weil die Erhaltung der Tiefenverhältnisse der 
Elbe selbstverständlich eine der Hauptbeilingungen des 
Tlainliurger Handels und Aufgabe des Hamburger Staates 
ist. Ob eine Gesellschaft, die lediglich Schnelldampfer 
nach Ncw-York entsenden wollte, lebensfähig ist, darf man 
mit Recht bezweifeln. Was die alte Paketfahrt nicht mög- 
lich gemacht hat, wird auch eine neue Linie nicht in's 
Leben setzen können. Immerhin wäre es aber zweckmässig, 
wenn etwas jugendliches Blut in die alte Paketfahrt ein- 
geimpft würde, die noch immer an dem alten Ruhm ver- 
gangener Zeiten zehrt. An die Spitze dieses Unternehmens 
sollte eine erfahrene thatkräftige Leitung gestellt werden. 
Dass der Packelfahrt die l'ostbeßrderung verloren ge- 
gangen ist, lag doch nur darin, dass man mit Bremen 
nicht konkurriren konnte. Stillstand ist Rückgang. 

lerabsetiang ton Tonnen- n. Lstsengelderain >.-ia»erika. 
Soeben vernehme ich beim Einklariren in Newyork, dass seit 
dem 1 . Juli d. J. die Tonnengeldcr in Amerika jetzt auf C es. 
per Ton reduzirt sind. Doch muss für jede Reise dieses 
Tonnengeld entrichtet werden, während früher 30 es. per 
Ton per Jahr bezahlt wurde. Dies ist für Segelschiffe 
ein grosser Vorteil, für Dampferliuicn aber nicht, sie 
haben nur den Vorteil, dass wenn sie auch 20 Mal in 
einem Jahre nach Amerika kommen, sie nur für 5 Mal, 
also im Ganzen dann 30 es. per Tonne bezahlen. Lotsen- 
gcld ist auch 25 % ormässigt worden. A. L. 



m o r 1 1 a v e ii . Bürgermeister Sneidlstrasse 72, 

Mechanisch - nautisches Institut, 

übernimmt die komplete AuHrühiung von Schiffen 
mit samnitlichcn zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Von l«itUitia*pel Dach Trlest. 

(Sehluss.) 

Welcher Art dafür die Gegend ist, errat man alsbald aus 
den Namen der Ortschaften, die von Norden nach Süden also 
heissen : Anatoli Kawak die „asiatische Pappel**, Uunkiar Iske- 
lcssi „Sultans Laudungspla*t2", Jalikessi „das Villendorf", Beikus 
.des Bey's Palast", Sultanieb „Sultans Dorf, Injirkeui „das Fei- 
gendorf, Kunlijuh „das blutige Dorf* (vou den Kämpfen der 
Saracenen mit dea Griechen um Byzanz) und Anatoli ilissar 
wie schon oben bemerkt, an der schmälsten Stelle des Bospo- 
rus, wo er wenig breiter als der Rhein bei Bonn sein mag. 
Die ganze Strecke ist so lieblich als grossartig zugleich; dabei 
ist die asiatische Seite starker bewaldet, so dass man das etwas 
zurückliegende Feigendorf kaum aus dem umgebenden Walde 
erkennt. Unterhalb Anatoli Hissar liegt Kandilli, „das illumi- 
nirte Dorf, hinter welchem ein mehr als tausend Fuss hoher 
ziemlich steiler kegelförmiger Berg Kandilli aufragt, den oben 
ein von Weitem sichtbarer Kreis von Pinien krönt, welche ihm 
ein sehr malerisches Ansehen geben Der Fusssteig, den man 
vom Bosporus deutlich erkannte, war im Dorfe schwer zu finden; 
der Sprache unkundig wies ich hinauf und ebenso stereotyp 
wiesen mich die Leute längs dem Ufor weiter abwärts, bis ich 
ungeduldig einen Uolzhacker, längs dessen Hause ich einen 
Fussweg bemerkte, fragte ob es da hinauf ginge. Er hielt dann 
die Hand senkrecht, woraus ich scbloss, dass es bier freilich 
recht steil bergan ginge, was sich auch bestätigte. Noch mehr- 
mals angerufen und abwärts gewiesen gelangte ich endlich mit 
Hülfe lebhafter Haudgehcrdeu und noch eifrigem Steigens aus 
den Garten ins Freie, kam an einer reizenden Gruppe Frauen 
und Kinder vorbei, welche unter einigen schattigen Bäumen 
ebenfalls die schone Luft und herrliche Aussicht genossen and 
stand bald oben, iumitten der ruinen haften Fundamente eines 
Tempels oder sonstigen Baues in Kreuzesform, von dem sich 
eine entzückende Aussicht den Bosporus hinunter und hinauf, 
nach dem jenseits liegeaden jetzigen Kaiserlichen Scbloss Yil- 
diz und ins hintere asiatische Festland bot. Alles schön an- 
gebaut, die Felder mit schon reifender Frucht, Gerste, Weizen, 
Koggen, Hafer bedeckt, Dörfer in der Ferne, ein türkischer 
Wachtposten, der ein Fernrohr anbot, uud einige Signalkanonen 
in der Nähe. Unterhalb Kandilli war eine der vielen Kasernen, 
die um die Hauptstadt herum angelegt sind, wo die Truppen 
jedenfalls gesunder wohnen uud leichter einzuüben sind, als 
in der dumpleu engen Stadt. Bergab laufend kam ich quer 
durch die ganze Anlage hin, ohne dass mich Jemand störte, 
suchte und fand auch bald eine Sammlung von Kajikführern, 
die mich für '■! Francs nach Galata rudern wollten. Da mir 
das reichlich erschien, so nabin ich das Anerbieten eines an- 
dern an, der eine Hand mit nur einem Finger emporstreckte 
und mir alsbald beim Einschiffen half. Dia Kajiks sind lange 
schmale, unten runde Fahrzeuge ohne Kiel, wie aus einem 
einzigen Baumstamm geschnitzt, mit Matten uud Decken auf 
dem Boden, auf denen der Türke sich mit untergeschlagenen 
Knieen setzt, während wir eine niedrige Bank mit Lehne be- 
nutzen. Diu Fahrt ist sicher, sobald man vorsichtig einsteigt 
und sich dann absolut ruhig verhält. So hatte ich es kurz 
vorher, in der schwersten Strömung von Ruine Ii Hissar nach 
Anatoli Hissar übersetzend, selbst erfahren; so sah ich es zwei 
Tage spater in der starken Dünung und heftigem Winde bei 
der Einschiffung auf dem österreichischen Dampfer, wo mir 
mituuter wirklich angst wurdo ob auch Alles gut gehen würde. 
Gerudert werden die Fahrzeuge mit leichten aber starken 
Eschenrieraen, die an der Hand stark verdickt sind als Gegen- 
gewicht gegen das Blatt und durch einen ledernen Stropp 
statt mit Dollen fahren, welcher vor Beginn der Fahrt mit- 
Fctt aus einem kleinen Hörnchen eingefettet wird. Wir lan- 
deten glücklich in Galata und nun gab es eiue Betrugsscene 
so lächerlicher Art, dass mir etwas teblen würde, wenn ich sie 
nicht erlebt hätte. Als ich dem Bursrhen nämlich seinen Franken 
gab meinte der Schlauberger, das wäre für die rechte Hand 
die er dort in Kandilli erhoben hätte, aber er habe auch mit 
der linken Hand gerudert und der gebühre der gleiche Lohn. 
Da die schnell gebildete Corona von nnklassifizirbarcn „Dclft- 
spuckern", wie man diese Sorte in Emden neunt, das Begehr 
des Fährmanns für ganz gerechtfertigt erklärte und ich einen 
schönen Tag verlebt hatte, so machto ich auch gute Miene 
zum bösen Spiel, lachte zu Aller Freude herzlich mit, gab dem 
Spitzbuben noch einen Frankeu und wurde ob dieses artigen 
Benehmens mit grösstcr Freundlichkeit zur Strasse geleitet, 
freilich nicht ohne den freiwilligen Führer mit einigen Paras 
abzulohnen, worauf nochmals beifälliges Gemurmel aus dem 
ganzen Kreise mir nachfolgte. Mit Freundlichkeit und Heiter- 
keit kommt man bei diesen halben Naturkindern immer am 
weitesten, das habe ich mehr als einmal erprobt. Kommt es 
mal ernster, wie es auf der Ruckreise in Griechenland und 
Italien zwei Mal geschah, so habe ich als das probateste Mittel, 
mir Ansehen und Recht zu verschallen, die Anwendung des 
Plattdeutschen erkannt; plötzlich aus Englisch oder besser 
Französisch ins Plattdeutsche verfallend und die „Männer von 
Athen" durch einige derbe plattdeutsche Worte: ji verd. 
Schwienh— wat meen ji woll u. s. w. ersetzend, verbluffte und kon- 



steruirte ich die Gesellschaft derartig, dass sie „paff" dastanden 
und dem Fremden die Gasse Hessen. In Konstantinopel muss 
man nur so artig, ruhig und gemessen wie die Türken selber 
sein, und Alles geht gut. 

Auf dem Rückwege erfuhr ich in dem Comptoir des Herrn 
Helbing die glückliche Ankunft unser« Dampfers in Odessa, 
und empfing im Hötel die Karte unsers Botschafters, die am 
Morgen von einem Kawass gebracht sei and leider auch die 
betrübende Nachricht, dass vor einer Stunde S. Excellenz 
selber vorgefahren sei, um mir eine Mitteilung zu machen, die 
mir jetzt aber später schriftlich zugehen würde. Wirklich 
empfing ich noch denselben Abend eine Zuschrift des Herrn 
Kommandanten S. M. Aviso „Lorcley", Herrn R., dass ich mich 
am nächsten Morgen gegen 11 Uhr an Bord S. M. Schiff ein- 
finden möchte, um von da aus mit mehreren andern hier an- 
wesenden Deutschen den alten Serail und namentlich die Schatz- 
kammer des Sultans zu besuchen, wozu uns der Kaiserliche 
Botschafter die allerhöchste Erlaubnis verschafft habe. Der 
Jubel und der Neid „bei den Andern" war nicht gering; kaum 
dass es noch gelang mit zwei Bekannten eine weitere Verab- 
redung zu treffen, dass wir uns am drei Ubr Nachmittags an 
der Bahnstation des Serail treffen wollten, um mit der Bahn 
nach den „Sieben Türmen" zu fahren, von da den Landweg 
um die alte Mauer zu machen und dann Uber Ejub Moschee 
per Kajik das ganze goldene Horn herunter an der türkischen 
Flotte vorbei nach Galata zurückzufahren. Das Programm war 
allerdings gross, wurde aber doch mit frischem Mute und in 
stets wachsender Stimmung durchgeführt. 

Das Hauptthor des Serails Babi Humajun, den herrlichen 
Brunnen Achmeds III., den Janitscharenhof, die Münze und 
das Museum der Altertümer, ursprünglich eine Kirche der heil. 
Irene, hatto ich schon mit S. Exc. Fayk Pascha besucht; jetzt 
ging es weiter durch ein phantastisch verziertes Thor Babi 
Selam in einen grossen Hot, wo in einem von starker Hecke 
umgebenen Garten die 60 Wittwen des verstorbenen Sultans 
mit ihren Kindern und Wächtern die frische Luft genossen. 
Durch ein drittes Thor Babi Seadat oder die „Pforte der Glück- 
seligkeit" tritt man dann in den innersten Hof, an den rechts 
liegenden zahlreichen Kuchen des Serails vorbei, deren Schorn- 
steine grosse Achnlichkeit mit den domartigen gewölbten Feuer- 
stellen der Porcellanfabriken haben, und erblickt vor sich ver- 
schiedene seltsame mehr oder minder prächtige Kioske und 
andere mehr abendländisch aussehende Gebäude. Vom Thron- 
saal gingen wir zur Bibliothek des Sultans, deren durch vor 
Alter gebräunte Pergament- Umhüllungen geschützte anschei- 
nend aus losen Blättern bestehende Bücberschätze uns Allen 
freilich wohl weniger verständlich waren als einige mit den Bildern 
der frühern Sultane und Fürsten Europas geschmückte Hände 
und die 17 Codices aus der Bibliothek des Königs Matthias 
Corvinus von Ungarn, welche von den Türken früher aus Buda- 
Pesth als gute Beute heimgeschlcppt waren. Dann ging es 
zum Kiosk von Bagdad, einem achteckigen Bau, inwendig ganz 
mit persischem Porcellan ausgelegt und von einem mit zart 
roten Arabesken und Goldmosaik geschmückten Dom über- 
ragt — ein reizender Pavillon ohne Frage. In einem prächtig 
Uber dem Ausgang des Bosporus ins Marmora-Mcer gelegenen 
mehr europäischen Bau, der mir schon bei der Einfahrt in den 
Bosporus aufgefallen war und von dessen Terrasse ich mir ge- 
wünscht hatte, die über Alles herrliche Aassicht zu geniessen, 
wurden uns Kaffee und Cigaretten gereicht, and muss ich hier 
wiederum bekennen, dass eine solche kleine Tasse türkischen 
Kaffees — nicht so süss, wie er in den Kaffeehäusern angeboten 
wird — allerdings ein merkwürdig erfrischendes und dabei nach 
keiner Richtung belästigendes GctiUnk ist, das wiederholt mei- 
nen vollen Heifall geiunden bat. Der Ziinraerscbmuck bestand 
aus allerhand orientalischen eingelegten Kostbarkeiten, Käst- 
chen, Tischen, Lackurbeitcn, eine noch prächtiger als die an- 
dere, höchst künstlichen Arbeiten in Perlmatter an Uhren, 
Spiegeln etc., die Zimmermalerci in hellen heitern Farben, 
dem Sommeraufenthalt angemessen lebhaft, im angenehmen 
wohltbuenden geraden Gegensatz gegen die düstere mittelalter- 
liche Mode, welche jetzt leider bei uns sich einnistet und Alles 
„braun in braun" oder ..dunkelbierfarben" erscheinen lässt, dass 
man Abends trotz fuulzig Gastlammen kaum lesen und sehen 
kann. Endlich kamen wir zur piece de resistance, der Schatz- 
kammer selber, einem äusserlicb unansehnlichen Bau mit nie- 
drigem von mehreren eisernen Tbüren verschlossenen Thorwege, 
vor deren Schlössern mächtige Siegel hingen, deren Fäden mit 
der Scbeere zerschnitten oder mit der Hand von einem wür- 
digen alten Schatzkämmerer zerrissen wurden, bevor er jede 
Thür mit einem mächtigen Schlüssel öffnete. Zu beiden Seiten 
von unserer etwa 2h Köpfe zählenden Gesellschaft sammelten 
sich wohl 30 junge Leute von zO— 30 Jahren, die wahrschein- 
lich uns auf die Finger zu sehen hatten, sich aber auch als 
Dolmetscher und Erklärer auswiesen. Es gab in den freilich 
wohlverscblossenen Glasschränken gar viel verführerische Dinge 
zu sehen. Zuerst der rote Thronsessel mit den ca. 5000 erbsen- 
grossen Perlen, welcher auch zur Ausstellung nach Wien ge- 
sandt wa«, ein persisches Beutestuck wie es hiess, dann ein 
Teppich mit Perlen so gross wie Sperlingseier. Kissen, Helme, 
Pferdegeschirr, Säbel, darunter einer mit fünfzehn Diamanten wie 
Mannsdaumen so dick, Tassen aus einem Türkis, Degengriffe von 
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einem Stück Top»*, die Sultanswiege, die Staataanzüge »Amtlicher 
froherer Sultane, die kostbaren Uhren und Glocken, ein ganzer 
Toilettentisch tob Lapis Lazuli. dann die Schalen mit Dia- 
Baantco, Smaragden, Rubinen, Türkisen, eine ganze grosse 
Salatschüssel rast .des perle« non travailles", wie der Kawasa 
erklärend bemerkte, endlich eine recht reichhaltige Müns- 
aammlung — kurz da. waren Werte aufgehäuft, die sichere 
Deckung für einen grossen Teil der türkischen Staatsschuld 
bieten wurden, wenn sie mal dazu benutzt werden tollten. 
Jedenfalls hatten wir wohl Alle das Gefühl, dass es mit den 
Finanzen eines Reiches so ganz schlecht nicht stehen sollte, 
welches noch solche halb baare Reserven hat, wenn auch wir 
unsere nutzbringenden Domänen und unsere ganze geregelte 
Finanz- und Staats Verwaltung für alle diese und noch mehr 
todte Schätze nicht hergeben würden. 

Aber eine grossartige Erinnerung bleibt et doch, einmal 
im Leben solche Herrlichkeiten bewundert und angestaunt zu 
haben, und darum nochmals wärmsten Dank für die hohe Für- 
apracbe, welche dem bescheidenen Reisenden den seltenen 
Genuas verschafft hat. Non coivis licet adire Corinthum und 
datt unsere Getelltchaft anscheinend aus lauter deutschen 
Herren und Damen bestand, mag noch schliesslich znr Signa- 
tur» temporis erwähnt werden. 

Gegen drei Uhr ging die Besichtigung zu Ende, und da 
die übrige Gesellschaft noch Beyler Beg, was ich schon gesehen 
hatte und Dolmagbadsche, was ich mir schenkeu wollte, zu be- 
tachen wünschte, so verabschiedete ich mich von dem freund- 
lichen Kommandanten und eilte zum Bahnhof, um nach den 
„Sieben Türmen" zu fahren. Die Fahrt geht um das Serail, 
dessen Baulichkeiten durch den grossen Brand von 1865 stark 
mitgenommen wurden, dessen Mauerumfang indessen immerbin 
noch 3 Meilen betragen soll, unmittelbar am Strande des Mar- 
mora-Meeres hin, von dem uns nur eine sehr verfallene Mauer 
trennt, an 5 — 6 Stationen hart an ganz Stambul vorbei zu der 
die „Sieben Türme" benannten Bastille des Osmanen-Reichs, in 
welches z. Z. die Botachafter der Mächte eingesperrt wurden, mit 
welchen die Pforte in Krieg geriet. Jetzt ist das Meiste des 
weitläufigen Baues verfallen; man klettert auf ziemlich gefahr- 
licher Mauertreppe an der Innenseite auf die Hauptmauer, von 
der man eine interessante Aussicht ins Land nach dem zwei 
Stunden entfernten 8t. Stefano hat, bis wohin die Russen im 
letzten Türkcnkriego gedrungen waren; der wüste Schutthaufen 
des Innern bedeckt zahllose Gräuel der barbarischen alttürki- 
sehen Herrschaft. 

Der nun folgende Fussmarsch aussen längs den alten 
Byzantiner Mauern herum war ein höchst romantischer. Die 
dreifachen durchweg sehr zerfallenen und mit Epheu nnd son- 
stigem Gebüsch überwachsenen Mauern mit den zahllosen run- 
den und eckigen Türmen, den vielen Rissen, Sprüngen und 
Breschen in ihnen, die trotz ihrer kolossalen bis 20' betragen- 
den Dicke und etwa 40' Höhe doch bei dem Thor Top-Kapussi 
fast der Erde gleich gemacht waren, so dast die Türken hier 
geradewegs in die dem Verderben geweihte Stadt eindringen 
konnten; die 4 grossen einer Wüstenei sonder Gleichen von 
Brennesseln und Unkraut aller Art gleichenden Friedhöfe mit 
ihren unten zugespitzten daher nach allen Richtungen geneig- 
ten Grabsteinen, der Gemüsebau in den Gräben mit ihrer pein- 
lich sorgfaltigen alttestamentlicben Bewässerung und der mo- 
derne Ackerbau im freien Felde zur Linken, die seltsamen 
Menschen- und Tiergruppen an den Kaffeehäusern und Ein- 
kehren vor den spärlichen engen Thoren, wo ich auch meinen 
einzigen Nargileh mit einer sehr fraglichen Tasse Kaffee ver- 
suchte, die Verfehlung des richtigen Weges und die schliess- 
liche Orientirung nach dem Lauf des fiiessenden Wassers, end- 
lich der Jahrmarkt mit dem wirklichen kindischen Tand am 
Ende des Weges vor dem goldenen Horn — das Alles bot 
immer neuen Stoff zu Vergleichungen und Rückblicken aller 
Art, dass die Zeit darüber wie im Fluge hinging und der Ab- 
stecher nach der Ejub- Moschee und die Rückfahrt durch das 
goldene Horn erst mit sinkendem Tageslicht durchgeführt wer- 
den konnten. Hochinteressant war die Vorüberfahrt bei der 
türkischen Kriegsflotte t welche dort völlig frei im goldenen 
Horn oberhalb der zweiten Brücke verankert liegt, ohne alle 
die im Abendland üblichen Absperrungen und Hemmnisse des 
Zuganges. Hier lagen 15 — 16 Panzerschiffe und eine Menge 
Fregatten, Korvetten, Radyachten, Transportschiffe, Radavisos, 
Kanonenboote u. t. w. frei vor Anker, den Bug nach dem Horn, 
das Heck nach dem Lande bin, anf welchem die Werkstätten 
ebenso frei sichtbar waren; ein alter Offizier wurde eben von 
8 kräftigen MatroBen nach der Brücke gerudert, die ihre Ruder 
gut zu führen verstanden. 

Der Abend vereinigte mehrere der Herren, welche eben- 
falls die Schatzkammer etc. besichtigt hatten, bei Jani und 
wurde meine Ansicht von dem Schlossjuwel Beyler-Beg all- 
seitig bestätigt; wenn auch die Pracht in Dolmagbadsche eine 
unvergleichlich grössere gewesen, so sei der Gesamteindruck 
von Beyler-Beg doch entschieden wohlthuender. Grosse Ueber- 
rasebung und Heiterkeit erregte der Spczialboricht von dem 
Reisekasse so wider alles Wissen ge- 



„Pommer", der meine 

hütet hatte; wenn jemals, so konnte der sprichwörtlich glück- 
liche Reisende hier sein „nicht schuldig" betonen. Die Ge- 
schichte hatte aber das Gute, dass ich am andern "Zage noch 
den Selamlik d. h. den feierlichen Ritt des Sultans znr Moschee 
a lernte, ohne die Begleitung und doch unter stiller Ftth- 
des „teuren" Kaw 



Drei Stunden später sollte icb an Rord der „Vesta", eines 
grossen mit 1500 Tons Getreide von Odessa passirenden Dampfers 
des österreichischen Lloyd mich nach Tnett einschiffen. 

Wem diese meine anspruchslosen Skizzen sus der türki- 
schen Hauptstadt uicht genügen sollten, dem kann ich nicht 
helfen; ich glaube so ziemlich geschildert zu haben was icb ge- 
sehen habe. Bei dem kurzen Aufenthalt von 6 Tagen ist man 
hauptsächlich auf die Strasse angewiesen; was dort vorgeht 
habe ich anzudeuten versucht, zu eingehendem Betrachtungen 
hatte und habe ich keine Zeit. Data von dem Familienleben 
ich nichts habe sehen können bedauert Niemand mehr als ich, 
aber man sieht in den Geschäftsstrassen fast nur Männer, nnd 
überall wenig Frauen nnd Kinder. Der bekannte 8cbleier ver- 
hüllte aber fast nur absenreckende Häuslichkeiten . bei den 
wenigen passabeln und einzelnen bobseben Gesichtern war der 
Schleier to dünn alt möglich. Die Frauengewänder sind nach 
nnsern Begriffen nachlässig, salopp; es scheinen mehr überge- 
worfene Tücher, mehr mantelartige als eigentliche Kleider sn 
sein, der Stoff sehr oft von leichter Seide, Farben blau, rot, weist. 
Turbane sieht man selten, der hässlicbe ungesunde Fez regiert 
bei den Männern. Aus den Frauengemächern der Häuser ver- 
riet manches fröhliche Kindergeläcbter untermischt mit 
Stimmen der Erwachsenen dem Vorübergehenden, d 
nicht die ernste gemessene Stimmung herrscht, welche 
Türke auf der Strasse zur Schau trägt, und die namei 
alle wie auf Verabredung dem Franken zeigen, der nur 
Augenblick länger als mit flüchtigem Blick den Schleier einer 
vorübergehenden Frau zu durchdringen sucht: sofort richten 
sich ein Duzend drohende Blicke auf den vielleicht ganz harm- 
los dreinachanenden Gianr- Aber selbst zu so vorübergehender 
Betrachtung bietet sich die Gelegenheit nicht häufig; hatte 
doch erst vor Kurzem die Polizei, gestützt anf eine passende 
Koranstelle, den türkischen Frauen verboten, irgend welche 
Läden oder selbst den Basar zu besuchen. 

Konstantinopel steht in dem Ruf eine teure Stadt su sein. 
Meine Erfahrungen reichen nicht soweit. Meine Hötelrechnnng 
mag einen Anhaltspunkt geben, und sich zugleich durch ihren 
Lakonismus empfehlen, sie lautete wie folgt: 

5 Tage ä 5 fr es fres. 25. — 

1 Kerzen „ — .50 

Consommation (Kaffee) „ 9.20 

(beiläufig sehr gut mit Brod. Butter, 

Eier, Fleisch.) 

fres. 34.70 

Restaurant (Frühstück um 12 Uhr 
wenn ich da war, Mittag um 
6 Uhr, 4 Mal, immer mit ungari- 
schem Wein (nach Belieben). . . 20.- 

fres. 54.70 

d. h. 10, fres. per Tag, kann man nicht teuer nennen. Eber 
war das Wiener Bier mit —.40 cm per kleines Glas teuer 
zu nennen; dafür konnte man in der vorzüglichen Wirtschaft 
bei Jani aber sein Essen auch ganz so bestellen, wie man es 
zu haben wünschte, und wurde man darüber im Einzelnen aus- 
gefragt, um pünktlichster Ausführung gewärtig zu sein. Dazu 
war die ganze Einrichtung höchst nobel , überall weisser Mar- 
mor, die Bodenplatten mit grobem Sägemehl bestreut, sehr 
weich anzufühlen und leisen Schritt vermittelnd — darum die 
Preise wieder nicht übertrieben. Wer im Laden nnd Bazar 
Einkäufe macht, richte sich auf 20*/» der Forderung ein; damit 
kann man in Pera bei Europäern freilich bös reinfallen; der 
Türke und Grieche nimmt solche Gebote nur scheinbar übel; 
hinter her sieht man ihn doch lachen. Abendliche Erholung 
bot lediglich eine mässige französische Operngesellscbaft 

Aber ich darf von Konstantinopel nicht scheiden, ohne der 
deutschen Post und ihrer liebenswürdigen Vertreter zu Be- 
denken. Es kamen Briefe an mich direkt zum Hötel de Pestb, 
aber auch durch Vermittelung des Herrn Helbing, und einen 
dicken eingeschriebenen Brief nebst Reisebericht und sonstiger 
literarischer Ausbeute der Herreise hatte Herr L. Mussich für 
mich auf der Post abgegeben. Alsbald erschien ein Bote bei 
mir mit der Anfrage, ob ich vielleicht mehrere Adressen auf- 
gegeben habe, die Post wünsche es zu wissen, damit sie meine 
Briefe so rasch als möglich in meine Hände liefern könne. 
Leider verfehlten der Herr Postdirektor und ich uns mehrere 
Male, und so habe ich die persönliche Bekanntschaft des übri- 
gens von allen Seiten höchst rühmlich genannten Beamten nicht 
machen können. 

Wie gesagt, nm drei Uhr tollte sich eingeschifft werden. 
Es wehte eine steife Briese, so dass die Wellen im Bosporus 
hoch gingen und ich ein europäisches Boot dem Kajik vorzog. 
Aber welche Formalitäten hat man durchzumachen! Zuerst 
der Getundheitsschein. Das einzige Mal, wo ich auf der ganzen 
Reise um meinen Pass gefragt wurde, konnte icb ihn natürlich 
nicht finden, weil er im Koffer verpackt war; dafür bekam ich 
ä force de deux francs einen Zettel von der Grösse von zwei 
Quadratzoll, worauf bescheinigt war dass ich gesund sei. Das 
geschah 100 Schritt vom Bureau des Lloyd, von wo ich vregge- 
rudert war. Dann kam die Zollbehörde auf dem Wasser. Be- 
vor der Beamte jedoch aus seinem Kajik überkletterte, hatte 
ich einem der Bootführer schon 3 Franken ä discr6tion gege- 
ben; während er dem die Kofferschnallen öffnenden Beamten 
half, praktisirte er ihm diese Bescbwichtigungsgründe zwischen 
die Finger und die freie Praktika stellte sich schneller ein. 
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•lt die Schlüssel gebraucht werden konnten. Wozu dieser 
Zollmann überhaupt sich einstellte, ausser ad hoc, nämlich 
der 8 fr., mögen die Götter wissen. Auch beim Hafen, 
sollte ich mich abmelden; ich glaube es war eine 



eben Donnerwetter an Bord. Nahe bei uns lag ein 
8600 Tonner, nagelneu, eben angekommen, um sich zu selten, 
und von der Gesellschaft des osterr. Lloyd für die Paasagier- 
fahrt durch den Sueskanal gebaut, ein sehr schmuckes Schiff. 

Auch unsere „Vesta", welche 9 Monate in Ostindien ange- 
bracht hatte und jeUt auf Umwegen nach Triest zurückkehrte, 
erwies sich als ein sehr praktisch eingerichtetes, bequemes 
Seeschiff; sein wardiger Kapitän, Herr Novara, und der jugend- 
lich schone Vizekapitän, Herr Calabrese, waren so kundige See- 
leute als liebenswürdige Gesellschafter. Das Schiff hatte auf 
dem Hauptdeck drei grosse Aufbtuten, die grösste hinten, 
den grossen Esssalon swiseben den Schlafkojen ?orn und den 
Räumen des „Cainerlote" und der „Camerlota" nebst Kellnern 
eana hinten enthaltend. Bis zum mittlem Aufbau, wo die 
Küchen etc. sich befanden, war freier Deckraam um die grosse 
Luke fnr die fielen Deckgaste, die dort mit Sack und Pack, 
Betten und Kisten sich so gut als möglich einrichteten, was 
bei dem trockenen Wetter auch leidlich giug; die Gesellschaft 
fuhr^bis Atf> en und Corfu mit. Dann kam der »ordere Aufbau 

»anz vorn der Mannschaften, ausnahmslos stattlichen altern 
Leuten, die offenbar schon lange zum Inventar der Gesellschaft 
gehörten. Der Kapitän wohnte im »ordern Teil des hintersten 
Aufbaues. Die zweite Kajüte war unter der ersten und be- 
stand lediglich aus Scblafgemächern , da die Passagiere der 
Siweiten Kajüte zu den Mahlzeiten nach dem Hauptsalou herauf- 
kommen. Morgens 7—8 Dbr gab es Kaffee oder Tbee nach 
Uelleben mit etwas Weissbrod, 10—11 I hr ein sehr solides 
Frühstück, einem Mittagessen gleich zu achten, und um 6 Uhr 
das noch opulentere eigentliche Mittagessen mit Kaffee, und 
cm 9 Uhr Tbee mit Milch oder Rum. Die Zubereitung der 
Speisen war eine vorzügliche; das vom Nordlander gefürchtete 
Oel wurde schon am sweiten Tage von ihm gesucht, und wird 
jetzt noch alle Tage vermisst; Angebot und Verbrauch an 
Früchten, Apfelsinen, Citronen, Datteln, Orangen, prachtigsten 
Erdbeeren etc. ein ungewohnt grosser. Die Natur bietet dort 
ja vieles, aber ich glaube dass unsere Transatlanten von hier 
noch manches annehmen könnten. Von Weinen wurden Dal- 
matiner, Ungarischer und namentlich Oesterreich er bevorzugt; 
Moselweiue waren nicht vorhanden, dagegen gutes Bier zum 
Nacbttrunk, dessen Vorrat aber unter den wiederholten An- 
griffen eines alten Hallenser Theologen, der jetzt als 26jäbriger 
Teppichh&ndler von Persien nach der schweizerischen neimat 
xnrttekkehrte und viele alte Erinnerungen hinüber rettete, sich 
rasch verringerte, wozu freilich auch andere Personen ihr Teil 
beitrugen. Die Kajütengesellschaft bestand fast nur aus Deut- 
schen, so dass bald ein gemütlicher Ton Platz griff, welcher 
bis ans Ende der 6tägigen Reise seine Herrschaft behauptete. 
Zwei englische Jünglinge, welche das Deck zu lauten forcirten 
Marschübungen zu benutzen wünschten, wurden bald darüber 
belehrt, dass jede gesellschaftliche Rücksichtslosigkeit ihre 
Grenzen habe und — finde. 

Dank der Unpünktlichkeit vieler Passagiere und mancherlei 
Umstanden — im Zwischendeck hatten wir eine grosse Anzahl 
Ochsen für Athen übergenommen und wurde das Futter für 
dieselben erst spater nachgeliefert, — wie sie die Abreise eines 
grossen, zahlreich bevölkerten Schiffes stets zn begleiten pfle- 
gen, ging es erst nach ö Uhr Abends Anker auf, und da punkt 
6 Uhr zu Tisch gelautet wurde, so war der Abschied von dem 
Stadtepanorama ein etwas rascher und gezwungener. 




hinter uns, das niedrige Land bei St. Stefano schon im Ver- 
schwinden. Am andern Morgen früh waren wir vor den Dar- 
danellen, passirten dieselben ohne Aufenthalt, da die öster- 
reichischen Postdampfer das Vorrecht gemessen, ihre Papiere 
aebon in Galata umzutauschen und fuhren früh Vormittags in 
das agaische Meer ein, diesmal nnsern Kars längs dem Fest- 
lande nehmend, so dass wir jetzt Tenedos rechts und die troi- 
sche Ebene nebst den aufsteigenden Bergen links von uns 
hatten und nun den berühmten homerischen Berg Ida leicht 
auffinden konnten. Dann verliesscn wir die festländische Küste, 
Hessen Mytilene links liegen und bekamen von Mittags an im 
freien ägäiscben Meere einen solchen derben Nordoster, dass 
unser grosses Schiff vielfach in dem kurzen krappen Seegange 
Wasser Übernahm und ich, trotadem die Gesellschaft sich mehr 
und mehr lichtete, doch den gottlosen Wunsch in mir spürte, 
nur eine Stunde gegen Wind und Seegang anzukämpfen statt 
vor ihnen an lenzen, um zu sehen wie sich dann das Schiff 



Wir sahen den schönen, klaren, langen Tag 
ein einsiges Schiff, zum Zeichen, wie sie alle irgend- 
skrochen waren um Schutz zu finden. So war es 
kein Wunder, dass wir schon am Abend die Berge von Euboea 
auftaueben sahen, in aller Frühe den Sonntag Morgen, Mai 25, 
Kap Minium umfuhren und um 6 Ubr früh die Anker im Hafen 
des Piraeus fallen liessen nach genau 36stündigor Fahrt vom 



Bosporus. Da standen wir gewlssermassen plötzlieh vor dem 
klassischen Lande, links das hohe Salamis, dahinter Aegina, 
Alles scheinbar sehr nahe, weil die Berge so hoch aufragen 
und fortwährend den Eindruck eines nach allen Seiten ge- 
schlossenen Meeres unterhalten und vor uns die im Morgen - 
nebel nur mühsam erkannten athenischen Berge, neter denen 
die Stadt selbst ziemlich tief verborgen liegt. 

Wir hatten uns zu fünf verabredet zusammen zu bleiben. 
Der grössern Unabhängigkeit zu Liebe wurde auf die Fahrt 
mit der Eisenbahn verzichtet, ein Wagen zu 15 Fr. gemietet, 
der uns laut sicherer Verabredung nacb Athen, durch Athen 
und zurück zum Piraeus fahren sollte, bis wir nm 4—6 Uhr 
Abends welter führen. Zunächst setzte unser vortrefflicher 
Rosselenker uns aui halbem Wege vor einer Schenke ab, weil 
die Gaule trinken müssten. — 

In Wirklichkeit bekamen sie nichts, wir aber Gelegenheit, 
mit dem vino resinato eine ganz oberflächliche Bekanntschaft 
au machen, da der Wirt den fast unberührten Wein und noch 
S Franken dazu zurückerhielt. Solcher auf Pech gelagerter 
Wein ist für den Fremden geradezu ungeniessbar: probirt man 
ihn dennoch, so wird man mit empfindlichem Kitzel im Schlünde 
bestraft Die Gaunerei hatte übrigens als Warnung ihr Gutes; 
Wirt und Kutscher spielten unter einer Decke und waren wir 
so auf weitere Schelmerei vorbereitet. Die Strasse vom Piraeus 
nach Athen soll längs den alten von Tbemistokles gebauten 
Mauern hinlaufen, von denen aber fast keine Spuren mehr vor- 
handen sind: sie war sehr staub reich, mit vielen Löchern und 
zwei siemlich tiefen Gräben zu beiden Seiten versehen. Das 
Land war schon abgeerndtet, und die Frucht meist schon unter 
Dach, der Boden steinhart ausgetrocknet, und bleibt derselbe 
so liegen bis die Herbstregen eine neue Bestellung einleiten. 
Weiter von der Strasse ab liegen ununterbrochene Olivenwälder 
und Weinpflanzungen, dahinter links die Berge von Megars. 
gerade aus der schroffe Lykabettus hinter der Stadt, während 
rechts sich allmählig die Sternwarte auf einsamer Höbe, der 
Areopagos. die Akropolis und der Hymettus entwickeln, die Stim- 
mung immer höher und höher hebend. Bald sind wir an dem 
Fahrwege, der nach der Sternwarte und zur Akropolis seitwärts 
führt, aber trotz aller Mahnungen fährt unser Automedon gerade 
aus in die Stadt hinein. Nun, er will uns das moderne Athen 
im Sonntagsstaat zeigen, was ihm auch die lange, gerade Hermes- 
strasse entlang fahrend vollauf gelingt; wir Irenen ans in dem 
lebhaften, schmucken Menschengewimmel doch auch wieder 
Frauen und Kinder zu sehen, was von Stambul her uns schon 
angewohnt war. 

Da plötzlieh am Konstätutionsplatz hält der Kutscher, einem 
„Kollegen" winkend, der freundlich grinsend heranfährt, die Herr- 
schaften weiter zu fahren; unser Katseber erklärt, weiter fahre 
er nicht, sondern sein „Kollege". 8le werden solche Gaunerei 
schon öfter gemeinschaftlich ausgeübt haben, da vielen Reisenden 
die Zeit zur Besichtigung Athens nnd seiner Altertbümer knapp 
zugemessen und deshalb nichts unliebsamer ist, als erzwun- 
gener Aufenthalt Bei uns kamen die Burschen aber an die 
rechten. Freilich wurde einem Vorschlage zur Polizei zu fahren 
mit höhnischem Lächeln zugestimmt da natürlich am Sonntag 
Morgens 8 Uhr früh ausser dem Kastellan Niemand dort war. 
Es gab neues Geplänkel hin and her, wobei eine plattdeutsche 
Rede mit der freien Uebersetzung Themistoklcischcr Eingangs- 
worte „Ihr Männer von Athen" mit „Ji Spitzboven van Athen" an 
das zahlreich versammelte Volk in seinem grössern Teil geradezu 
verblüffend, dann aber bei den gelegentlichen Zwischen worten 
„brigante tutte" mit verständnisvollem Gelächter aufgenommen 
wurde. Dann liessen wir die ganze Gesellschaft stehen, ohne 
ans um den kontraktbrüchigen Kutscher irgendwie zu kümmern, 
kamen aber doch gegen Mittag wieder zur Polizei, wo der Chef 
uns nach allerhand ergötzlichem Dollmetschen durch einen 
französischen Friseur erklären liess, wir hatten völlig Recht, 
dass wir dem kontraktbrüchigen Kutscher nichts bezahlt hätte», 
er würde ihn ausserdem noch in Strafe nehmen etc. Dass wir mit 
hochacbtungsvollem Respekt von dem weisen Kadi Abschied 
nahmen, versteht sich von Bclbst. Man muss sich im Orient 
nur nicht verblüffen oder imponiren lassen, sondern dies Geschäft 
selbst besorgen, so kommt man gut durch. 

Dass der Zwischenfall indessen doch die Stimmung etwas 
beeinträchtigte beim Besuch des Bacbustheaters und des Odeon 
von Heren! es Atticus, wer wollte es leugnen! Doch freute es 
uns, auf einer spätem Wanderung durch das Thal des Ilyssos 
Baches hinter dem königlichen Garten, als wir zum Stadium, 
dem alten Schauplatze des Rennspiels etc. hinauswanderten in 
den dortigen öffentlichen Gärten ganz ähnliche völlig offene 
Schaubühnen anter freiem Himmel za entdecken, wie sie 2000 
Jahre früher zu Füssen der Akropolis von Athen besucht 
waren. Die Natur ist die gleiche geblieben und die Menseben, 
obgleich andern Stammes, wenigstens gemischt mit andern 
Rassen , haben sich ihr anbequemt Dann ging es zwischen 
zwei Mauern von riesigen Cactus und Aloen mit 15—18' hohen 
Blütenschäften, aber noch nicht mit aufgebrochenen Blüten wie 
8 Tage später an der Riviera, zu den Propylaccn hinauf in das 
Schuttfeld hinein, auf dem einst rechts das gewaltige Viereck 
des Parthenon, mit seinen Ii Meter dicken, cannelirten Säulen 
von penteliscben Marmor jetzt Alles in Trümmern, links das 
köstlich liebliche Erechtheion mit seinen noch wohl erhaltenen 
herrlichen Karyatiden, und so viele andere Tempel, Denkmäler, 
Säulen etc. standen, Alles auf der Krone des Felsens, umgürtet 
von den zum Teil noch erhaltenen Mauern des Tbemistokles 
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Der Blick streift von der Höbe der Akropolis ober da« 
an ihm nördlich belegene Alt- und Neu- Athen, nach Westen i 
zum Theseustempel und dem Kirchhof mit den Ausgrabungen 
die wir später besuchten. Ober die neue Sternwarte, die Flügel 
des Areopag, des Pbilopappos hinüber nach dem wohlerhaltenen 
Triumphbogen Hadrians und den mächtigen Säulen des Tempels i 
des Olympischen Jupiter, in deren Schatten jetzt Müssiggänger i 
lungern und Soldaten gedrillt werden, bis die so eriunerungs- 
reieben hohen Berge des Hymettos und Lykabettos das gewal- 
tige Panorama abschliessen. Die Zeit verfloss im Fluge und ■ 
halte nicht die merkwürdig blendende Sonne dem weitem i 
Streifen endlich ein Ziel gesetzt, so wurden wir schwerlich um 
6 Uhr Abends wieder im Piraeus gewesen sein. Aber die Augen 
schmerzten allmftlig immer mehr, das« selbst der wohlthucnde 
Schatten der mit wunderbarer Kunst in der Farbenabstufung 
systematisch hinter einander sich erhebenden Alleen des Parks 
auf dem Konstitutionsplatz vor dem schmucklogen Königsscbloss 
nicht genügende Linderung brachte. Das Hafengetriebe aber 
im Piraeus, wo die früher erwähnten amerikanischen Kriegs- 
achifle neben französischen und englischen Kriegsfahrzeugen 
und eine Menge grosser und kleiner Kauffahrer lagen, bot trotz 
vielseitigen Yacbtsports nicht viel Verlockendes. Doch wurde 
die Abfahrt um 6 Uhr Abends als eine harte Notwendigkeit em- 
pfunden, die Mahlzeit unsers würdigen Camerlote im Sturmschritt 
eingenommen und alsbald wieder auf Deck sich niedergelassen, 
um noch einmal die Schönheiten dieser unvergleichlichen Bucht 
von Salamis mit ihren ruhmreichen Erinnerungen aus dem Vollen 
zu geoicssen. 

Alles hier niederzuschreiben was uns bewegte würde um 
so vermessener sein, als berufenere Federn langst vor uns die 
Kindrücke ausführlicher und eingebender beschrieben haben. 

Am andern Morgen früh passirten wir Kap Malca, seihst 
Kap Matapan , bevor die bequemern Reisegenossen nach dem 
ermüdenden Tagwerk und der späten Nachfeier ihr Lager ver- 
lassen hatten; selbst das Dritte Kap Gallo mit seinen mäch- 
tigen Steilwänden wurde von einzelnen verpasit. Hart unter 
Land hin führte unser Kurs uns dicht an der Bucht von Na- 
varino vorbei, in welcher, von einer Insel geschützt, die türki- 
sche Flotte gründlich von der vereinten englisch -französisch- 
russischen Flotte vernichtet und dem Unabhängigkeitskriege 
der Griechen 1827 ein Ende gemacht wurde. Wie in alten 
Zeiten auf des weisen Nestors Reich, so schaute auch jetzt der 
schneebedeckte Taygetos-licrg auf diese ganze Küste herunter 
und dient dem Seefahrer weit, weit hin als unschätzbare Land- 
marke. Wenn wir auch uns allmälig weiter vom Lande ent- 
fernten, so erkannte man doch deutlich, dass das Land wohl- 
bebaut war, so weil das vielfach steile hohe Gebirge es gestattete. 

Der Himmel war den ganzen Tag über von sprichwörtlicher | 
Klarheit, bloss über Land hingen Wolken, der Horizont im 
Süden, Westen, Norden war völlig rein. Einzig nach Westen 
hing eine vereinzelte Wolke in fester Lage unverändert und 
gab dadurch Veranlassung zu einer interessanten Dehatte über 
ihre Herkunft. Meine Behauptung, unter ihr liegt der Aetna, 
und sie zeigt die Richlnng in welcher wir diesen höchsten Berg 
des Mitteltnccres zu suchen habeu, begegnete anfänglich un- 
gläubigem Lächeln selbst bis in die höchsten Kreise hinauf. 
Indessen hatten die Erfahrungen auf der Ausreise mich gelehrt 
ddss gerade solches vereinzeltes Gewölk das Anzeichen von 
darunter liegenden Bergen sei, dass ich trotz der grosseu Ent- 
fernung von etwa 210 Seemeilen doch schliesslich mit meiner 
Ansicht durchdrang. Dio Formel „es thut mir leid Ihnen ge- 
stehen zu müssen, dass nach sorgfältiger Erwägung aller Um- 
stände — Sie recht haben''', in welche der ritterliche Reise- 
kollegr Herr v. R. das Zugeständnis einwickelte, bewies dass 
es Kampf gekostet aber die Ueherzeugung der Richtigkeit der 
kühnen Buhauptung durchgedrungen war. Leider gab die Freude 
wenig Trost gegenüber dem Unglück, dass wir nun die erste 
ionische Insel Zante, la Köre di Levante (die Blume der Le- 
vante) im Abendduukcl und die weitern Inseln bei nächtlicher 
Weile passiren mussten, so dass icb, trotzdem ich einen grossen 
Teil der Nacht an Deck war wenig anderes zu bewundern Ge- ; 
legenheit hatte als die Sicherheit und Unverfrorenheit, mit wel- 
cher unser Dampfer durch zu Zeiten sehr enge Passagen und 
Durchfahrten mit vollem Dampf bindurchgesteuert wurde, bis I 
wir an Trcvesa, dem historisch berühmten Actiuoi vorbei, wieder 
ins offene Meer gelangten. Der Dienst, davon musste sich Jeder 
immer mehr überzeugen, war musterhaft geregelt und fuugirte 
die lebende wie leblose Schiffsmaschineric mit einer geräusch- 
losen Pünktlichkeit und Sicherheit, welche alle Anerkennung 
verdient. Das Ganse des Dienstes hat vielleicht stellenweise 
einen leicht militärischen Anstrich, ist aber doch so durch und 
durch kauffahrteimässig bürgerlich, dass die hie und da her- 
vortretende besonders noble Auffassung der gegenseitigen Gren- 
zen doppelt wohlthuend wirkt. Man steht hier einem alteingo- 
lührtcn Dienstgetriebe gegenüber: in welchem die in diesem 
Dienste gross gewordenen Männer jeder für sich das volle Ge- 
fühl der Verantwortung in sich tragen und uuheirrt durch ver- 
führerische Ideen der Neuzeit praktisch zur Schau tragen. Gar 
stattlich machte es sich, als wir einige Tage später in Triest 
den Kapitän das vou vier Matrosen im Gala-Anzuge geruderte, 
hinten mit Flaggen und Teppichen geschmückte Boot besteigen 
■•ahen, um selber seine Post und Briefe der Direktion au über- i 
l.ringen; nicht der Kapitän selber, sondern sein Stellvertreter 



fuhrt« dio Rudertaue, der Kapitän sass robig neben dem letztem. 
Man fühlt sich so wobl und -behäbig, wenn man auch unter so 
vielen und so verschiedenen Köpfen die stille Ordnung des gere- 
gelten Dienstes und Jeden jederzeit an seinem Platze wahrnimmt. 

Was wir in der Nacht an historischen Erinnerungen und 
landschaftlichen Genüssen entbehrt hatten, sollte uns zum Teil 
am nächsten Tage ersetzt werdeu, als wir statt des in der Nacht 
passirten sagenumwobenen Eilandes des göttlichen Dulders 
Odysseus und seiner standhaften Gattin Penelope, Itbaka, daa 
reiche "und schöne Corfu. das alte Kerkyra, sich aus den Wellen 
erheben sahen und bald auf der Rhede von Corfu vor An- 
ker kamen, diebt neben dem englischen Turtnschiff ^Inflexible" 
welches dort anf den Lorbeeren der Beschiessung Alexandrien« 
ausruhte, in Wirklichkeit aber mehr Thräuen der Reue darüber 
zu verrateu schien, dass England so klciumütig vor den Brand- 
reden einiger griechischen Advokaten die schönen joniseben 
Inseln geopfert und an Griechenland übergeben hatte, ohne 
sonderlichen Dank dafür zu erndteu. Die Griechen sind nach 
wie vor misstrauisrb gegen das seemächtige Inselreich und die 
Engländer, die früher schaarenweise auf den jonischen Inseln 
den Winter zubrachten und auf den gegenüber liegenden alba- 
nesisebeu Bergen jagten, ziehen sich schmollend von ihnen zu- 
rück, weil sie nicht mehr die erste Rolle auf ihnen spielen. 
Wir erfuhren dies und manches Andere, da eine sehr will- 
kommene Auswechselung unserer letzten Stamhuler Deck^aste 
gegen angesehene Kajütspassagiere in Corfu stattfand, und so 
unsere Hinterdeckgesellschaft angenehm aufgefrischt wurde. 
Dass der Juni und die Sommermonate in Corfu recht heisa 
werden, erfuhren wir auf unserer mehrstündigen Rundfahrt nach 
der „Kanone" zur Genüge. Ein Gluck dass ortskundige Leute 
uns in dem unverschämten Feilschen mit lloots- und Droschken- 
fübrern zur Seite standen und die italienische Sprache schon 
besser verstanden wurde als in Athen. Aber die Fahrt durch 
die wirklich tropischen Wälder mit all den unzähligen Bekannten 
und Unbekannten war entzückend schön, die Krone von allein 
die alten Olivenwälder durch ihre Absonderlichkeit und der 
königliche Garten um das Schloss Monrepos durch die Fülle 
und Auswahl der fremden Bäume, unter denen eino riesige 
Pelcumia jonica neben dem Schloss durch ihre Blütenpracht 
besonders auffiel und gegen ihre Umgeboog von riesigen Erio- 
dendren, Dracaencu, Bombax, Costus, Atnomutn etc. etc. vorteil- 
haft sich heraushob. Leider rief ein Missverständuis über die 
eigentliche Abfahrtszeit uns früher an Bord als nötig war und 
so sagten wir dem lieblichen Eiland und seinem überreichen 
Obstmarkt früher Lebewohl als nötig, freilich nicht ohne uns 
mit einem grossen Korb voltreifer Apfelsinen, Kirschen, japa- 
nesischer Mispeln, einer köstlich süssen, saltreichen, gelben Frucht 
von der Grösse eines kleinen Apfels, und — das Beste kommt 
zuletzt — über alles herrlicher Walderdbeeren zu versehen. 
Sie dienten uns teilweise am Abend, als Alles wieder im ge- 
wohnten ruhigen Gange und die Engen zwischen Inseln und Fest- 
land mit ihren interessanten Ausblicken in das letztere passirt 
waren und wir nun für einige Tage in die offene See hinausstcuerten, 
zu einer prächtigen Bowle, nachdem die Schwierigkeit des Er- 
satzes von Moselwein durch guten Vöslauer mit einigen ge- 
heimen kleinsten Zutbaten glücklich gelöst war. und das neu- 
gestärkte vaterländische Gefühl mächtig emporwallte. 

So blieb die Stimmung auch die folgenden Tage hindurch 
stets eine gehobene, zumal die SchiHsführung es sich nicht 
nehmen liess, für stets neue Anregung dadurch zu sorgen, dass 
wir die historisch oder landschaftlich merkwürdigen oder sehens- 
werten Punkte in ziemlicher Nähe passirten. Anfaugs folgt der 
Kurs noch dem hohen alhanesischen Küstengebirge, den Tscbika 
Bergeu. dann an Durazr.o und Dulcigno vorbei empfindet man 
es mehr und mehr als eine Oede, dass das Land so niedrig 
wird, bis die höhern Gipfel der dalmatinischen Inseln, gegenüber 
dem langgestreckten Lesina das schlacbtberühmte Lissa mit 
seinen vielen nautischen Anstalten und sorgfältigem Weinbau 
die schmerzlich entbehrten und last zur Gewohnheit gewordenen 
Ansiebten der hohen griechischen Inseln zurückrufen Dann 
aber wird es immer flacher, nur ein ca. 6000' hoher Berg des 
Küstengebirges der Dinurer-Alpen fesselt den Blick der Vorüber- 
fahrenden auf längere Zeit. Dann am Quarnero vorbei, in dem 
es nach Fiutne hinaufgeht, taucht I'ola, der österreichische 
Kriegshafen , mit seinen soliden Befestigungen und reichen 
Denkmälern der Vergangenheit auf, dann folgt die dach wellen- 
förmige wein- und fruchtreiche sorgfällig kullivirte istrische 
Halbinsel mit ihren verkehrreichen Seestädten Rovigno, be- 
sonders Pirano das salzberubmlc, das von Schiffswerften nnd 
Maschinenbauanstalten strotzende Capo d'Istria. ebenfalls durch 
starke Salzgewinnung ausgezeichnet, bis sich endlich die jetzige 
Herrscherin der Adria. das malerisch am Berge aufsteigende 
Triest zeigt mit seinem Feuerturm, Hal'endämmen und dem statt- 
lichen Mastenwalde im Vordergrunde, hinter welchem der Padast 
der Direktion des österreichischen Lloyd sofort die Blicke fesselte. 
— Damit war die Seereise beeodet. Ein warmer Abschied von 
einem Teil der liebgewonnenen Reisegefährten und dem herr- 
lichen Schiff und seinen Führern, eiu leider rnisslungener Ver- 
such diese Empfindungen auch an höherer Stelle kundzugeben, 
und dann noch eine kleine Woche in Venedig, Mailand. Genua, 
und der Riviera geschwelgt, und aus dem farbenreichen Soden 
führte uus das Dunkel des Gotthardt-Tuuncl in den so — „ein- 
förmig grünen" Norden. 
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Deutsche Kolonien. 

i. 

Die lebhaften Besprechungen deutscher Blätter 
über die verschiedenen Erwerbungen auswärtigen 
deutschen Besitzes in Lüderitzland und am Kamerun 
verraten so unzweideutig das Le6ensinteresso der Na- 
tion an der Ausbreitung seiner Herrschaft in fremden 
Weltteilen, dass es völlig unnötig ist, den sog. frei- 
sinnigen Blättern gegenüber noch ein Wort darüber 
zu verlieren. Der Zug der europäischen Völker geht 
wie in den Zoiten welche der Entdeckung Amerikas 
nachfolgten auf Ausdehnung der Gewalt über bisher 
herrenlose Gebiete und deren Einziehung in den 
Kreis der eigenen Industrie, welche dort neue Ab- 
satzgebiete für ihren überquellenden' Reichtum und 
Verwendung suchenden Ueberfluss zu rinden hofft. 
Es ist den europäischen Festlandsvölkern im eigenen 
Hause zu eng geworden, die übergrosse KapitaTkraft 
an einer, die stets zunehmende Bevölkerung an an- 
derer Stelle fortlern gebieterisch Ablenkung nach Ge- 
bieten, welche Mangel an Menschen wie an Geld haben. 

Es ist nun freilich unverkennbar dass Deutsch- 
land, dem Rufe seines grossen Kanzlers folgend, bis- 
lang nicht gerade die richtigen Ziele für die Bestre- 
bungen gefunden hat, welche auch uns zur Lebens- 
aufgabe geworden sind. Wenn Deutschland sich 



berufen und genötigt sieht sich Kolonialbesitz zuzu- 
legen, so sollte man erwarten, dass es zunächst seine 
Bestrebungen nach der Richtung einsetzt, dass es für 
seinen Ueberschuss an Menschen- Material solche Ver- 
wendung suche, dass dasselbe nicht ferner wie bei 
der Auswanderung in die Vereinigten Staaten von 
Nordamerika dem Heimatlande völlig verloren geht, 
sondern in einem erkennbaren Zusammenhange mit 
dem Mutterlaude bleibe Unsere Kapitalkraß ist noch 
nicht derartig zur Auswanderung in die Fremde ge- 
zwungen, dass nicht noch genug Gelegenheit zur 
Verwendung innerhalb unserer Grenzen übrig ge- 
blieben wäre. Ein Blick auf die beiden Erwerbungen 
in Central- und Südafrika zeigt aber, dass in beiden 
mehr das deutsche Kapital als die deutsche Aus- 
wunderung sich beteiligen wird. 

Nicht allein dass Herr Lüderitz durch die Zeitungen 
erklären lässt, dass er allen Wünschen nach Aus- 
wanderung in sein neuerworbeues Gebiet als vorläufig 
unausführbar entgegen treten müsse, zeigt die Liste 
der vorerst dorthin entsandten Beamten, dass es sich, 
wie wir schon von Anfang an behauptet haben, bei 
der Erwerbung dieses Gebietes lediglich um eine Spe- 
kulation im Bergwerksbctriebo handle, speziell um 
Aufschliessung der dort vermuteten Schätze an Kupfer, 
und vielleicht noch andern Edelmetallen, als allge- 
meiner Ersatz für die niederdrückende Konkurrenz 
der übrigen Teilnehmer an den Huelva- Wcrkeu im süd- 
lichen Spanien Für die Kolonisation wird Lüderitzland 
erst dann wichtig werden, wenn das wüste ca. 100 Km. 
breite Küstengebiet durch Anlage artesischer Brunnen 
kulturfähig, und durch Anlage von Eisenbahnen und 
Strassen bewohnbar geworden sein wird. Bis dahin 
ist ein Massendurchzug von Einwanderern in das 
schon jetzt angebaute Hinterland ein Ding der Un- 
möglichkeit. Man soll den Durchzug ins Hinterland 
nicht mit dem alten Ueberlandwege vom Missouri 
nach Kalifornien vergleichen Auf demselben konnten 
die Pioniere sich in den westlichen Staaten der Union 
mit allen Bedarfsartikeln für den langen Landweg 
versehen; in der Walfisch -Bai fehlt alles und kann 
man es von Europa dahin nicht mitnehmen, weil 
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der Schiffsraum zu kostbar für solche Transporte ist. 
Die amerikanischen Pioniere fanden fast überall etwas 
Lebensmittel und wenigstens Wasser vor; hinter der 
Walfisch -Bui liegt eine absolute Sandwüste u. s. f. 
Sollen wir unsere Meinung ganz sagen, so wird die 
Erwerbung von Lüderitzland für deutsche Einwan- 
derung und Kolonisation erst dann von Bedeutung, 
wenn die Einwanderer ohne grosse Schaden und Be- 
schwerden das Binnenland erreichen, sieh an die 
Transvaalstaaten nach Süden, die noch unabhängigen 
Negerreiche im Norden anlehnen und dort so zahl- 
reich und mächtig werden, dass die Durchquerung 
und demnächstige Ausbreitung über das ganze süd- 
liche Afrika nur noch als Frage der Zeit t>ctrachtet 
werden kann. Von dieser hohen Aussichtswarte an- 
gesehen hat Herr Lüderitz alle unsere Sympathien 
für sein Unternehmen und wollen wir hotten, dass 
innerhalb der ersten zwanzig Jahre die Bahn soweit 
freigelegt werden kann. 

Den Erwerbungen am Kamerun stehen wir mit 
sehr geteilten Empfindungen gegenüber. Die Kamerun- 
Miste ist die ungesundeste aller Küsten Afrikas und 
das dortige äquatoriale Klima für Deutsche durchaus 
unerträglich. Wer dort bisher Handel getrieben hat, 
that es von Schiffen aus, welche in offener Rhede 
verankert waren, fern von den Küsten- und Fluss- 
sümpfen mit ihren verderblichen tötlicheu Fiebern. 
So urteilt jeder Kundige in Hamburg und wer den 
dort Lebenden nicht glauben will, braucht sich bloss 
einmal die Gesichter der Schiffsmannschaften und 
Kaufleute anzusehen, wenn sie von dieser Fieber- 
küste heimkehren. Es berührte uns deshalb geradezu 
tragisch, als uns dieser Tage ein — Extrablatt in die 
Hände kam, wodurch eine angesehene Provinzial- 
zeitung die weitere Erwerbung von Balimba und Ba- 
longa südlich des Kamerun - Gebietes besonders an- 
kündigte. Das ist eine reine Kapitalangelcgenheit 
deutscher Kauttcute, bei welcher von deutscher Ko- 
lonisation auch in ferner Zeit nicht die Rede sein 
kann. Die Küste ist für unsere Konstitution unbe- 
wohnbar und das hinterlicgende Hochland ist gerade 
die Gegend des undurchdringlichen äquatorialen Wal- 
des, welcher sich von dort über Tausende von Meilen 
ins Innere von Afrika erstreckt. Dort hausen die 
menschenähnlichen Affen und weiteres Waldgcticr, 
welches von unzugänglichen Schlupfwinkeln aus je- 
den Versuch zur Aufräumung und Bebauung des 
Bodens aufs energischste bekämpft und dabei von 
dem auf dem üppigen Boden wuchernden Pflanzen- 
wuchs aufs kräftigste unterstützt wird. So verdienst- 
lich also das Unternehmen des Dr. Nachtigal sonst 
auch sein mag, da er wenigstens den Anfang mit 
der Erworbung auswärtigen Besitzes macht und so 
das Eis bricht, welches die Herzen der der See ab- 
gewandten Binnenländer bisher umkrustete, so bleibt 
für die Verwendung unseres Ueborschusses an Men- 
schen-Material dort nicht oder sehr wenig gesorgt. 

Nach unserer festen Meinung ist in Afrika das 
Kongogebiet die einzige äquatoriale Gegend , nach 
welcher allenfalls die deutsche Einwanderung zu 
lenken wäre. Wir werden in einem folgenden Ar- 
tikel das Klima desselben und seine Bodenbeschaffen- 
heit nach den Worten eines Reisenden schildern, wel- 
cher ein Jahr lang an den Ufern dieses Stromes zu- 
brachte, und damit dio Wege andorcr Afrika-Reisenden 
verlassen, welche z. B. Angra Pequcfla schildern, ohne 
es je gesehen zu haben, ohne überhaupt in Südafrika 
gewesen zu sein. Unser Gewährsmann wird sich in 
nächster Zeit selber beim deutschen Publikum ein- 
führen, da das Erscheinen seines Reisewerkes in deut- 
scher Uebersetzung zur Michaelisinesse von der Vor- 
lagsliandlung F. A. Brockhaus bereits angekündigt ist. 

(Fortsetzung folgt.) 



Aus dem Bericht der Handelskammer zu Bremen 
für das Jahr 1883. 

Das verflossene Jahr ist für den Bremischen Handel 
kaum als ein günstiges zu bezeichnen. Wenn auch 
in einzelnen Artikeln die Preise sich befestigten, so 
hat doch im Allgemeinen der Charakter des Marktes 
in niedrigen Preisen bestanden. Die Geschäftserget> 
nisse sind entsprechend nur teilweise befriedigende 
gewesen. 

Der Umfang dos Verkehrs hat im verflossenen 
Jahre eine Zunahme aufzuweisen. Wie weit dieselbe 
den Rückgang der Jahre 1881 und 1882 begleicht, 
wird sich erst an der Hand der Statistik feststellen 
lassen. 

Stellt man die Entwickeluug des Bremischen 
Handels seit dem Jahre 1880 derjenigen gegenüber, 
welche die hauptsächlichsten Konkurrenzplätzc Bre- 
mens au Rhein und Elbe in derselben Zeit zu ver- 
zeichnen haben, so wird man trotz der Zunahme des 
Bremischen Verkehrs im letzten Jahre einen Stillstand 
der diesseitigen Entwickeluug nicht verkennen können. 
Der Grund dieses Zurückbleibens des Bremischen Han- 
dels ist nach Ansicht der Handelskammer in erster 
Linie in dem grossartigen Aufschwung zu suchen, 
welchen der Rhein- und Elbetransport grade in den 
lotzten Jahren erfahren hat, ein Aufschwung, welcher 
den Häfen an Rhein und Elbe ebenso zu Statten kam, 
wie er den Häfen, welche lediglich auf Eisenbahnen 
angewiesen sind, Abbruch that, sodann aber auch, 
soweit die belgisch - holländischen Häfen in Frage 
kommen, in der überaus weitgehenden Unterstützung, 
welche diesen Häfen Seitens der belgisch-holländischen 
Eisenbahnvenvaltungen zu Teil geworden ist. 

Hat l>ei dieser Lage der Dinge der Bremische 
Handel ein ganz hervorragendes Interesse daran, in 
gleicher Weise wie jene Konkurrenzhäfen über leistunp- 
fähige Wasserstrassen zu verfügen, so hat leider aas 
verflossene Jahr für die verschiedenen Wasserbau- 
projekte, welche für Bremen von Bedeutung sind, nur 
insoweit eine greifbare Förderung gebracht, als Bre- 
men selbstthätig vorgehen konnte. 

Erfreulicheres als über den Handel lässt sich 
glücklicher Weise über die Bremische lihederei und 
den Bremischm Schiffsbau sagen. Auch im verflos- 
senen Jahre hat sich die Bremische Flotte, besonders 
den Zuwachs an Dampfern betreffend, durchaus gün- 
stig entwickelt. Ebenso waren die Werfte an der 
Weser vollauf beschäftigt . Auf einer derselben ist 
zu Endo des Jahres ein Dampfer von 3000 Tons 
Tragfähigkeit vom Stapel gelassen. Es ist dies der 
erste Dampfer dieser Grösse, der an der Weser ge- 
baut worden ist. 

In naher Verbindung mit der Förderung der 
Seeschiffahrt steht der Plan, die Weser weiter als 
über die Weserhäfeu Bremerhaven -Geestemünde und 
Brake hinaus für die grosse Fahrt zugängig zu machen. 
Zu dem Ende ist ein Projekt der Korrektion der Uuter- 
weser ausgearbeitet, nach welchem dio Weser bis Brake 
und Elsfleth für Schiffe von 8.3 bezw. 7.3 m Tief- 
gang, mithin für die grössten Seeschiffe, bis Vege- 
sack für Schiffe von 5.5 m, bis Bremen für solche 
von 5 m Tiefgang fahrbar gemacht, und die Kosten 
durch eine Abgabe auf die Schiffe, eine Beisteuer 
Bremens von 12 Mill. Mark und einen Restbeitrag 
von 18 Mill. Mark des Reiches gedeckt werden soll- 
ten. Einem Protest der Unterweserstädte gegen diese 
Pläne steht gegenüber eine Zustimmung der Ober- 
weserstädte, deren Schiffe dann meist nur bis Bremen 
gehen würden und sich die lästige und gefährliche 
Fahrt im Flutgebiot der Weser oder die U^mladung 
in Leichter sparen würden. Eine Entscheidung ist 
noch nach keiner Richtung erzielt, da die uoch nicht 
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erledigte Zollanschlussfrage auch diese Pläne notwen- 
dig in der Schwebe halten muss. Um doch etwas 
Besserung für die direkte Bremer Seeschiffahrt zu 
erzielen, hat Bremen begonnen, die »lange Bucht« 
mit einem Kostenaufwand von 2 1 /» Mill. Mark durch- ' 
zustechen, und dadurch den Flutlauf um 1010 m 
abzukürzen. Das Werk soll 1885 vollendet sein. Wie | 
der Seeverkehr die geringen Veränderungen und Ver- 
besserungen des Fahrwassers bis Bremen sich be- 
reits thatsächlich zu Nutzen gemacht hat, ergiebt sich 
aus dem Registertonncngehalt der an der Stadt Bremen 
angekommenen Seeschiffe, welche 

vou 1862—186« durchnchnittlich 42 007 R.-T. 
„ 184J7 — 1871 „ 88 702 „ 

„ 1872—1876 „ <6U4 , 

„ 1877—1881 „ 51 114 „ 

1882 „ 71 OK« 

1888 ,, 96 422 „ 

betragen hat. In diesen selben letzten Jahren hat 
auch der Schiffsverkehr der Unterweserhäfen, Geeste- 
münde allerdings ausgenommen, erheblich sich ver- 
grössert, ist also durch die Vertiefung der Weser bis 
Bremen nicht in Nachteil geraten. 

Die Frage anlangend, wie sich im Jalire 18S3 
die für Bremische Rechnung auf der Weser eingegangenen 
Seeschiffe auf die einzelnen Häfen verteilen , so ent- 
fallen davon nach den über die ersten elf Monate 
des Jahres vorliegenden Zahlen auf 

Bremerhaven 1147 Schiffe mit 801019 Reg. To. 

Geeatemuiule 277 „ n 163 476 „ 

Stadt Bremen 1039 „ „ 89 752 

Nordenhamm 72 „ „ 7 6 8*58 „ 

Brake 118 „ „86 887 

Vegesack 67 n „ 4 779 „ 

Da die neuen eisernen Schiffe vielfach mit dop- 
pelten Böden nach dem Bracketsystem gebaut werden, 
der von den beiden Böden umschlossene Raum aber 
weder zur Aufnahme von Ladung noch Ballast be- 
nutzt wenlen kann , so ist von der Reichsregierung ! 
eine authentische Auslegung des § 7 der deutschon 
Schiffsvermessungsordnung erstrebt worden, dahin 
lautend, dass i>ei solchen Schiffen die ganz nach dem 
Bracketsystem gebaut sind als Raumtiefe der Abstand 
gelten soll von einem Drittel der Decksbalkeubuchl 
unter dem Vermessungsdeck bis zur Innenfläche der 
Plattform des Brackel und dass diejenigen Schiffe, 
welche nur teilweise doppelle Böden führen, nur für j 
diesen Teil nach obiger Braekotformcl zu messen sind, j 
Dieselbe Vermessungsart soll nun auch für die nach j 
verwandten Systemen wie dem Zellular-, Longitudinal- 1 
System etc. gelmuten Schiffe angestrebt wenlen. 

Wünschenswert bleibt als letztes Ziel aller dieser 
besondem Bestimmungen eine allgemein gleich massige 
Vermessung des Nettoraumgehalts in Aussicht zu neh- 
men, damit die ewigen Neuvermessuugen in fremden 
Ländern aufhören. Freilich setzt eine solche allge- 
mein gültige Uebereinkunft eine allgemein gleiche 
Vertrauenswürdigkeit der Vermesser voraus, und mag 
deshalb noch lange ein frommer Wunsch bleiben. 

Eine für die Rhederai und zwar sowohl für die 
Fluss- als auch die Sec-Rhedcrci sehr wichtige Materie, 
nämlich die Schaffung eines ergiebigen Realkredits, ist 
an die Handelskammer in Form verschiedener im 
Auftrage des Bremischen Anwaltsvereins von Rechts- 
anwalt Dr J. Stachow ausgearbeiteter Gesetzentwürfe 
für das Bremische Staatsgebiet heningetreten. Die- 
selben behandeln dio Register für Flussschiffe, die 
gesetzlichen Pfandrechte an Flussschiffen, die Ver- 
pfändung von Schiffen und die Zwangsvollstreckung 
in Schiffe, sowie Abänderungen zurllandfestenordnung | 
und zum Bremischen Einführungsgeselze zum Han- 
delsgesetzbuche. 

Nachdem die übrigen deutschen Gesetzgebungen 

Sirade in den letzten Jahren diesen Stoff für ihre 
ebiete bearbeitet haben, erscheint es in der That 



sehr wünschenswert, denselben auch für Bremen zu 
regeln. Die Handelskammer liat sich daher auch 
dem Senate gegenüber dahin geäussert, dass sie eine 
thunlichst rasche gesetzliche Regelung dieser Materie 
für geboten erachte. 

Andererseits kann sie den Motiven zu den ge- 
nannten Gesetzentwürfen nur beipflichten, wenn die- 
selben darauf hinweisen, wie es sich gerade hier um 
ein Gebiet handele, welches eine Inangriffnahme Sei- 
tens der deutschen Reichsgesetzgebuug erheische, in- 
dem nur bei einer einheitlichen Gesetzgebung es ge- 
lingen werde, den hier in Frage kommenden, über 
die einzelnen Landesgrenzen vielfach hinausgreifenden 
Interessen in vollauf befriedigender Weise Rechnung 
zu tragen. 

Die Frage der Abänderung der Vorschriften über 
die Zulassung als Schiffer in der Küstenfahrt, bezüg- 
lich deren bekanntlich die technische Kommission 
für Seeschiffahrt bereits im Jahro 1881 bestimmte 
Vorschläge gemacht hatte, ist nach dazwischen ge- 
pflogenen weiteren Erhebungen im verflossenen Jalire 
erneut Gegenstand der Beratung der technischen Kom- 
mission gewesen. Es handelte sich dabei speziell um 
eine anderweite Bestimmung des Begriffes der Küsten- 
fahrt. Die Vorschlage der Kommission sind der Kam- 
mer zur Begutachtung mitgeteilt und von ilir als 
durchaus sachgeniäss befürwortet worden. 

Die im Jahre 1^82 Seitens der Handelskammer 
für Bremen in Angriff genommene, aber nicht zum 
Abschluss gebrachte Einführung gesetzlicher Lösch- 
fristen für Dampfer ist im letzten Jahre dahin er- 
ledigt wonlen, dass die Antwerpener Löschfristen 
aeeeptirt worden sind. Gleichzeitig damit ist eine 
nicht unwesentliche Reduktion der Löschfristen für 
Segler angenommen worden. 

Den Bau eines Leuchtturms vor der Wesermündung 
anlangend, so ist derselbe seit seiner Angriffnahme 
im Mai v. J. Seitens der Baliunternehmerin, der Aktien- 
gesellschaft für Eisenindustrie und Brückenbau, vor- 
mals J. C. Harkort in Duisburg so weit gefördert wor- 
den, dass man ohne zu grosse Besorgnisse für die 
Sicherheit des Bauwerks den weiteren Gefahren des 
Wintere entgegensehen kann. Leider mussten die 
Arbeiten infolge der wenig günstigen Witterungs- 
verhältuisse häutig eingestellt werden, doch erscheint 
es zur Zeit nicht mehr fraglich, ob die Vollendung 
des Baues bis zu dem in Aussicht genommenen Ter- 
mine — Oktober 1884 — gelingen wird, da der 
Winter von 1884 dem Bau ziemlich günstig war. 

Dass die Bremer Handelskammer das Projekt 
des Baues eines Sehiffahrtskanals von Dortmund über 
Henrichenburg, Münster, Bevcrgen, Neudörpen nach 
der untern Ems nach Kräften gcfönlert hat, darf als 
bekannt vorausgesetzt werden, sowie dass das Herren- 
haus des preussischen Landtags sich gegen den Bau er- 
klärt hat. Um die Pläne für dio Zukunft zu verwerten, 
ist ein Zweigvcrein für Westdeutschland zu dem in 
Berlin residirenden Zentralverein für Hebung der 
deutschen Fluss- und Kanalschi (fahrt gegründet wor- 
den, dem allein in Bremen 48!» Mitglieder beigetreten 
sind. Ausserdem aber war zur Belobung der Aus- 
fuhr deutscher Kohlen nach überseeischen Ländern 
die Bildung einer Aktiengesellschaft für die Ausfuhr 
deutscher Kohlen im Einverständnisse mit westfäli- 
schen Interesseuten angeregt worden, deren Konsti- 
tuirung indessen infolge des ablehnenden Beschlusses 
des Herrenhauses noch nicht erfolgt ist. 

Bezüglich der Frage der Zulässigkeit einer Aus- 
lieferung des Frachtguts an einen Dritten oline den 
Originaffrachtbrief bozw. die Bedürfnisfrage einer sol- 
chen Auslieferung sind, in Verfolg einer Requisition 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, die ver- 
schiedenen Bezirkseiseubahnräte um Uire Ansicht be- 
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fragt worden. Die Antworten sind verschieden aus- 
gefallen. Die Handelskammer ist in Hannover, Köln 
und Magdeburg für die Bejahung der Zulässigkeit, 
wie der Bedürfnisfrage eingetreten. In Hannover und 
Köln ist dementsprechend votirt worden ; in Magde- 
burg ist die Haltung eine ablehnende gewesen. 

Im Zusammenhang mit der vorstehenden Ange- 
legenheit ist in H annover und Köln die Frage der 
Einführung von Ladescheinen erörtert worden, ohne 
dass diese Erörterung jedoch zunächst zum Abschlüsse 

Sebracht wäre. Bei der Wichtigkeit der Frage wird 
ieselbe unzweifelhaft die Eisenbahnbezirksrate in 
nächster Zeit erneut beschäftigen. Die Handels- 
kammer hat sich auf's Wärmste zu Gunsten der 
Einführung der Ladescheine ausgesprochen. 

(Schlu&s folgt.) 



Der jetzige Stand der Arbeiten am Panama- Kanal.*) 

Am 23. Juli d. J. hat Lesseps vor der General- 
versammlung der Aktionaire einen Bericht über die 
augenblickliche Lage der Gesellschaft erstattet, auf 
welchen «wir um so lieber eingehen, als wir überzeugt 
sind, dass der Panama -Kanal die Revolution im Schiff- 
baugewerbe und der praktischen Seeschiflahrt be- 
siegeln wird, welche der Suez-Kanal eingeleitet und 
gefördert hat. Ausserdem ist von Neidern und Schwarz- 
sehern soviel Ungünstiges ül>er den Stand der Arbeiten 
in die Welt geschickt wordeu, dass man wohl ein 
Recht hat auf das Urteil der kompetentesten Stelle 
zu hören, welche in dieser Angelegenheit das Wort 
nehmen darf. Wiederholen sich doch in dieser Be- 
ziehung ganz genau die missliebigen Berichte, welche 
den Bau des Suez -Kanals von Anfang bis zu Ende 
begleiteten, und ist nach dem Bericht von Lesseps 
nicht zu bezweifeln, dass er auch dies sein Werk zu 
Ende führen wird, trotz aller düstern Vorhersagungen. 

Der Bericht an die Generalversammlung spendet 
zuerst der französischen Presse Lob, dass sie sich 
allen das Vertrauen untergrabenden Mitteilungen der 
ausländischen Presse gegenüber darauf beschränkt 
habe, die UnwahrschomTichkeit oder die Nebenab- 



*) Der Stand der PaaaMa-Iaaal-ArbelteB war in einem 
Artikel des Engineering vom 25 April d. J. also ckaracte- 
risirt worden. Es nasse im Ganzen an Arbeit geleistet werden : 

1. Baggerarbeiten 2C 913 000 Cub.-Mct. 

2. Wegschaffung von hartem nnd 

weichem Gestein 37 632 000 „ „ 

3. Erdarbeiten 41 295 000 „ „ 

davon sei bis jetzt geleistet 

ad 1 452 000 Cnb.-Mct. 

ad 2 752 500 „ „ 

ad 3 2 967 000 „ 

d. h. es sei von den Baggerarbeiten bis jetzt Vno. von den 
Felsenarbciten '/jo, und von den Erdarbeiten Vi* wirk- 
lich gethan. Die „Times" hatten auf Grund dieser Mit- 
teilungen einen alarmirenden Artikel in die Welt gesandt, 
nach dem Modell ihrer frühem Berichte Ober den Suez- 
Kanal. 

Von den 600 Mill. Francs Subsriptionen seien 300 
Mill. auf Vorbereitungen und Pläne, 100 Mill. auf Ankauf 
und Ausbesserung der Eisenbahn verwandt, blieben 200 Mill. 
zur Ausführung des eigentlichen Werkes, welches bis 1888 
fertig gestellt sein sollte. Nach diesen englischen Quellen 
war also anzunehmen, dass der Voranschlag in Zeit und 
Geld zu erhöhen sein wird; indessen das ging beim Snez- 
Kaual ebenso, und ist fast immer (vcrgl. uns. vor. Nummer 
Uber den Bau des Arlberg - Tunnels) bei grossen Arbeiten 
der Fall. Jedenfalls hat der Bericht von Lesseps diese 
englischen Berichte mehrfach im Auge gehabt. 



sichten derselben aufzudecken, ohne weiter zu ihrer 
Verbreitung beizutragen. Das Vertrauen der Actio- 
naire hat L. während der 30jährigen Vorarbeiten und 
Arbeiten am Suez -Kanal nicht verlassen; er glaubt 
daher ein Recht zu haben dasselbe auch für dies 
Unternehmen sich zu bewahren , und zwar dadurch, 
dass er ihnen wieder wie damals die volle Wahrheit 
und nichts als die volle Wahrheit vorführe, ihr, 
nämlich der Armee der kleinen Aktionaire. die gerade 
seine Stärke bilden, die sich nicht beunruhigen lassen 
sondern den Glauben festhalten soll, dass die Panaina- 
Verheissungen sich erfüllen werden, wie die von Suez 
sich erfüllt T>al)en. Es lässt sich eben mit mathema- 
tischer Sicherheit schon jetzt bestimmen, das der 
Kanal im Jahre 1888 vollendet werden wird. 

Die Hälfte des Aktienkapitals die einberufen war, 
ist noch nicht ausgcgel>cn, die andere Hälfte kann 
nur nach vorheriger Aufforderung 3 Monate dato 
einberufen werden. Von ihr und der bewilligten 
Anleihe von 300 Millionen , welche nicht ganz aus- 
gegeben wurde, sind noch 129 Mill. im Reservefond. 
Die Gesellschaft wird überhaupt ihre Hülfsquellen 
nur nach Massgabc ihrer Bedürfnisse angreifen d. h. 
je nach dem Vorrücken der Arbeiten. Dieselben stehen 
unter der Leitung des Ingenieurs Dingler, welcher 
vom Februar 83 an 3 Monate auf dem Isthmus zu- 
brachte und dann in Paris einen allseitig angenom- 
menen Arbeitsplan entwarf, welcher trotz des Mehre 
von zu bewältigender Arbeit eine geringere Zeit zur 
Vollendung in sichere Aussicht stellt. Bei allen diesen 
grossen Arbeiten ist der erste Anfang der schwierigste 
Teil. Ist man erst im Gange, so arbeiten die Maschinen 
regelmässig weiter, und vermehren erfahrungsmässig 
fortwährend ihre Ausbeute. Die ersten Erdmassen 
die bewegt werden, die ersten Cubikmeter sind die 
schwierigsten, die langsamsten und die kostspieligsten. 
Ebenso ist es beim Suez-Kanal gegangen, bei dessen 
Bau von den 75 Mill. zu bewegenden Cubvknvter 
50 Millionen in den zwei letzten Jahren ausgehoben 
wurden, als die Unternehmer endlich in den Besitz 
geeigneter Apparate gelangt waren. «Diese Erfahrungen 
kommen aber sämtlich dem Panama-Kanal zu Gute; 
wir hallen dort in aller Sicherheit und Ruhe , ohno 
viel Tasten und Zagen alle Vorbereitungen jetzt l>e- 
endet und werden deshalb auch den Kanal am fest- 
gesetzten Tage eröffnen können. Handelt es sich in 
Panama doch nur um eine einfache Ausgrabung; 
von den 110 Mill. Cubiktnetern zu bewegenden Erd- 
reich können 80 Mill. mit gewöhnlichen Bagger- 
maschinen bewältigt werden d. h. auf die sparsamste 
und schnellste Weise. Darin sind die auszuwerfenden 
Häfen und die Ableitung des Chagrcsflusses mit 10MU1. 
eingerechnet. Das Arbeitsmatenal ist nun so berech- 
net, dass diese Baggerarbeiten in 2 Jahren, die ganze 
Arbeit in 3 Jahren bewältigt worden kann. Würden 
also die Arbeiten im Trocknen auch erst mit dem 
l. Jun. 1880 in Angriff genommen und die Bagger- 
arbeiten mit dem 1. Jan. 1880, so würde doch mit 
1888 der Kanal mit mathematischer Sicherheit zu 
vollenden sein, ohne über die vom Ingenieur zu er- 
wartenden Leistungen hinaus zu gehen. Es arbeiteten 
im verflossenen Jahr 6200 Mann am Kanal, jetzt im 
Mai dieses Jahres aber 19000 Mann. Keine ausge- 
sprochene Epidemie hat deren Arbeit gestört und 
hat die Sterblichkeit auf dem Isthmus nur wenig 
die Sterblichkeit in den Werkstätten Frankreichs 
übertreffen, Dank der sorgsamen Pflege und aus- 
reichenden Heilmittel, welche die öffentliche Wohl- 
thätigkeit und die Mittel der Gesollschaft gestattet 
haben anzuwenden. Das Glaubensbekenntnis spielt 
bei diesem Liebcswork keine Rolle. 

(Schlug* folgt.) 
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Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XVI. 

Zeba (Pllipinu) ni leaeriimgei m leise Hall« 
■ata Mi, litt« lära 1884. 

Bericht von Kapt C. H. F. Hinge, deutache Bark »Jupiter», 
mitgeteilt durch Ä. Schade, Seeachiffer. 

Bei Zebu sollen nach den neuesten Meldungen zwei 
Leuchtfeuer brennen, ein grünes, ein rotes, 6 Sm. weit 
sichtbar; wenn man solche Anzeige liest, glaubt man, dass 
-sie schön brennen und gut auf sie gepasst wird; an Ort 
•und Stelle bin ich zu anderer Ansicht gekommen. Von 
Iloilo nnd von Süden kommend, sah ich 23. M&rz Abds. 
die Schiffe im Hofen von Z. ca. 7 Sm. entfernt; kreuzend 
war am 10 U. ca. 5 Sm. vom Hafen, doch konnten die 
Leuchten weder vom Deck noch von der Takelung aus 
bemerkt werden; am 24. Mgs. sah, dass das Schiff nicht 
weiter abgetrieben war, gleichzeitig sah ich auch die 
beiden erbärmlichen Lampen, deren Licht höchstens 3 Sm. 
sichtbar sein mag: ein ca. 3,7 m hoher Pfahl mit roter 
Leuchte steht auf dem Lipatariff, ein gleicher mit grüner 
Leuchte an der SW.-Kante des Gürtelriffs von Mactan-I. ; 
von Wärterhäuseben etc. keine Spur. Vom Hafen aus 
kann man die Lichter nicht sehen: wer untersucht, ob die 
Leuchten Abends brennen bezw. angezündet werden oder 
ob der Wind sie löscht? Für von Süden kommende Segel- 
schiffe sind sie im NO. Monsun ohne Nutzen, denn wer 
will Nachts aufs Ungewisse in diese Sackgasse eiufahrcn ? 
Zwei Küstenfahrer, die sich Abends in unserer Nähe be- 
fanden, ankerten denn unter der Küste bei Taksay und 
gelangten am nächsten Morgen 11 U. nach Zebu, dem 
hiesigen Ankerplatz. 

Der Hafen von Zebu ist sehr eng, der Grund an 
vielen Stellen felsig bezw. mit Korallenblöcken besäet, da- 
her nicht besonders haltend; die mit uns hier liegende 
amerikan. Bark „Alice Heed" schleppte ihre Anker zu- 
sammen, so dass sie aufs neue mooren rausstc, ob durch 
Schuld des Lotsen oder durch Strömung, ist unbekannt. 
Schiffe, welche nach SW. hin nicht Schutz genug vom 
Riff haben, können in Taifunen auf den Strand bezw. das 
Korallenriff treiben und wrack werden. Im NO. -Monsun 
liegen die Schiffe hier ruhiger als in Manila und Iloilo, 
auch die Verbindung mit dem Lande ist leicht. 

Die Preise von frischem Proviant sind in Zebu ge- 
ringer als in Manila und Iloilo, auch Arbeitslohn ist 2 — 
3 cts. p. ton billiger. Die Zollbeamten sind in diesen 3 
Häfen ebenso wie in spanischen und ehemalig spanischen : 
will man Scherereien entgehen, so muss man Dollars 
springen lassen; zwei Karabinicrs hat man als Ehrengarde 
an Bord, die beim Abschiede ein Geldgeschenk beanspruchen. 

Es sind 3 Lotsen angestellt, einer für das nördliche, 
einer für das südliche Fahrwasser, einer vor der Stadt 
Zebu ; den für ersteres erhalt man nicht eher als bis man 
zwischen der Lipatabank und Mart&n-I. ist. Am Ufer der 
Insel entlang sind Fischerstaken, an ihrem Ende und da 
wo am Ende der Bank die Laterne steht hat man einige 
Bambuspfäble mehr in den Grund gestossen, über sie ein 
Tuch als Schutz gegen die Sonne gespannt, unter dem der 
Lotse wartete bis das Schiff quer ab war, dann stieg er 
ins Boot und fuhr langsseit; er fährt eine weisse Flagge 
mit P darin; verlassen darf man sich nicht auf ihn; eine 
italienische Bark (47 Tage von Saigon) wurde so nahe 
bei „ Jupiter" gemoort, dass wir beim Schwaien unklar 
kommen können, deshalb musste ich sofort beim Hafen- 
meister Beschwerde führen und Protest notiren. 

Zur Markirung des .südlichen Fahrwassers sind einige 
Bojen ausgelegt, cinkommend au Steuerbord rot und weiss, 
an Backbord (Zebu -Seite) schwarz und woiss; die erste 
schwarz-weiss sah ich unweit Talisay eben SW. der Ein- 



fahrt, die erste r. w. an der SW.-Spitze von Mactan-I. in 
7,3 m. (4 Fd.) dicht am Riff, ihr gegenüber die zweite 
schw.-w. östlich von der Lipatabank ; dann eine auf Canario- 
Klippe (neuerdings aufgefunden) auf derselben 3 F. = 
0,9 m Wassertiefe, sie liegt ungefähr in der Mitte zwischen 
Lipatabank und dem alten Kastel; die letzte r. w. mit 
Stange und Ball liegt gegenüber der St. Nicolaus-Kirche 
dicht am Riff. Das nördliche Fahrwasser wird jedenfalls 
auch mit Zeichen belegt; die Baken, welche auf meiner 
Specialkarte (verb. Juli 1872!) angegeben sind, fehlen. 
Das p. p. alte Kastel ist etwas Mauerwerk, der Rest eines 
frühem Fort; an der Rückseite sah ich eine alte eiserne 
Kanone liegen. 

Die Strömung im Hafen war vom 24. — 30. mässig, 
vom 24.-28. war der Wind Mgs. Nlich, gegen Mittag und 
Nachmittag Olicb, so dass man mit Flut einkommend, den 
Ankerplatz ohne Kreuzen erreichen konnte; am 29. und 
30. war S. und SO, Mallang mit Itr. der Monsunwcchsel 
macht sich bereits bemerkbar (Taifune sind in der China- 
SO. von 20 3 N. und in der Solo-See während des ganzen 
Jahres zu erwarten ; denn dass mir vom Februar und Juli 
keine Berichte von solchen zu Hände kamen ist doch nur 
Zufall, am häufigsten müssen sie naturgemäs von August 
bis October sein. (A. S.) 

„Jupiter" war von Hamburg aas befrachtet in zwei 
Häfen, Manila and/or noilo and/or Zebu zu laden; die 
Rhcderei wollte sich nicht die Fracht um 1 $ p. t. kürzen 
lassen, deshalb musste nach noilo und Zebu versegeln; 
ich nahm für Reisedauer im Ganzen mindestens 14 Tage 
an und hatte 21. Von Manila nach tloilo hatte bis zur 
Oton-Bank (ca. 8 Sm. von I) 4 Tage, da wegen steifen 
Monsuns trotz wiederholter Versuche im schmalen Kanal 
nicht aufkreuzen konnte, so brauchte für diese kurze Strecke 
noch 4 Tage; in Iloilo konnte wegen einiger Feiertage 
nicht jeden Tag arbeiten. 

Von Iloilo bis hier hatte gegen mein Erwarten eben- 
falls 8 Tage; ich wählte den Weg Sl. um Negros, ich 
kann nicht beurteilen ob ich besser gethan hätte Wl. u. 
Nl. von Panay zu segeln; auf meinerseits gestellte An- 
frage in Manila, Iloilo und hier konnte ich keine Aus- 
kunft über den besten Weg in dieser Jahreszeit (März) 
erhalten; die kleinen Kostenfahrer nehmen den Weg zwi- 
schen Panay und Negros; sie arbeiten sich mit der Ge- 
zeit auf, doch hielt ich dies für ein grösseres Schiff nicht 
ratsam. — Sollte ich die Reise nochmals zu machen haben, 
so würde den W- nnd N-Weg wählen, da die zwischen 
Tablas und Panay zu erwartende Wl. Strömung wohl zu 
überwinden ist und von dort aus Zebu in 2 Tagen er- 
reicht werden müsstc. 

16. März 8 U. Morgens verlicss noilo, am nächsten 
Mittag war 10 Sm. Wl. von Negros Südende, aber hier 
fing die Kreuzfahrt an; während der ersten beiden Tage 
fand noch nicht besondere Ursache zu Klagen, denn ich 
kam bis 19. Morgs. 4 U. zwischen Siquijor nnd Negros 
hindurch bis anweit Tannon-Str., Zebu Südende NNWJW 
peilend; doch der Wind wurde nördlicher, beim Ueber- 
fahren und mehrmaligem Wenden trieb „Jupiter" rasch 
zurück, ich versuchte dann ostwärts von Siquijor aufzu- 
kreuzen, was nach zweitägigem Bemühen gelang. 

Das Fahrwasser zwischen Zebu und Bohol ist rein, 
aber der Wind war nicht O, sondern bei Tage NNO und 
NO, 23. Morgens fand unter Zebu für kurze Zeit leisen 
Zug von NNW und NzW, am 23. und 24. war der Wind 
Ol., so dass N und NNO anliegen konnte. Nachts räumte 
der Wind in der Nähe des Landes, bei Tage schralte er 
gewöhnlich beim Ueberfahrcn. Strömung habe wenig be- 
merkt, wenigstens ebensoviel Ebbe als Flut; letztere 
kommt von Süden; die britischen nach spanischen Auf- 
nahmen gefertigten Admiralitätskarten fand ich riohtig. 
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Germanischer Lloyd. 

Marli«: Beeunfälle yom Monat Juli 1884, 
soweit solche bis nun 16. Aug. 1884 im Central • Bureau de« 
Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden Bind. 
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Nautische Literatur. 

Zur }ttri)<inik der MeerenKtrtimunyeti an der Ober- 
jUlchc der (teettne. Ein Vergleich der Theorie mit der 
Erfahrung von P. Hoffutann, Korvetten-Kapitän. Berlin 
1884. E. S. Mittler dt Sohn. 90 S. in 8°. Preis M. 2. 50. 
Bekanntlich gab sieb seiner Zeit Maary anendliche Mühe, 
bei der Erörterung der Ursachen, warum der Golfstrom nach 
dem Rundlauf im mexikanischen Golf durch die Strasse von 
Bemini sich in den atlantischen Ocean ergösse, die nächst- 
liegende, den Wind, möglichst zu entkennen. Im Gegensau zu 
Maury findet der Verfasser im Winde und seiner stosseoden, 
treibenden Thfttigkeit die primäre Ursache der Meeresströ- 
mungen, denen sieb dann als weitere Erregungsmittel der Ein- 
fluss der Konfiguration der Meeresbecken, der Erdrotation 
und der Schwere zugesellen. Von dieser Grundlage aus* wor- 
den sodann die Aequatorial-Strömungen und -Gegenströmungen 
betrachtet und als Ergehnisse festgestellt, dass erstere durch 
die fortgesetzte Einwirkung der Passate entstanden sind und 
desto mehr mit der Richtung der Passate übereinstimmen, je 
kräftiger und stetiger die Passate durchstehen, wahrend die 
Gegenströmungen grossenlells durch Ucbertritt des südlichen 
Acquatorialstroms in den nördlich vom Aequator belegenen 
StilltengUrtel und Einwirkung der Erdrotation entstehen. Die 
Geschwindigkeit der Ost- wie der Westströmungen ist da am 
grossteii, wo die Strömungen recht nahe zusammenliefen. Da- 
bei haben sie eine Tendenz auf einander zu konvergiren, und 
wirkt die vertikale Grenzschicht zwischen beiden dann wie eine 
feste Wand einengend auf einen jeden von ihnen. 

Bei den meridionalen von den äquatorialen sich abzwei- 
genden Strömungen, unter denen der Golfstrom, der Kurosiwo- 
strom, der brasilianische Strom, die Südströmungen im sudli- 
chen stillen Ocean, der Agaibasstrom nnd die Verzweigungen 
des Aequatorialstroms im indischen Ocean gesondert betrachtet 
werden, bewirkt die Rotation der Erde, dass sie auf der nörd- 
lichen llalbkugel nach rechts, auf der südlichen nach links ab- 
schwenken, wobei die Innenseite weniger bestimmt begrenzt 

liger PolarströmuDgen dem Laufe der Küsten in scharfer Be- 
grenzung folgt. Da* Zusammenwirken der drei Faktoren. Winde. 
Küstengestaltnng nnd Erdrotation bringt die Strömungszirku- 
lation zwischen dem Aequator und 40* Breite zustande, wobei 
indessen eine Wechselwirkung der erstgenannten zwei Faktoren 
nicht ausgeschlossen ist. Eine Betrachtung der antarktiseben 
und nordischen Strömungen und ein Anbang über besondere 
Strömungen schliessen diese interessante Arbeit ab, der wir 
viel sympathischer 



Fremdwörtern ein geringerer Gebrauch gemacht wäre. Wir 
sind selbst in dem Punkte ja nicht gerade „rlgorös", aber 
unsere Leser werden mit ans ubereinstimmen, dass z. B. die 
im Druck hervorgehobenen Textworte, ohne der Deutlichkeit 
zu schaden, durch „ursprüngliche". „Gestaltung", „Umdrehung", 
„senkrecht" u. i. w. hatten ersetzt werden kennen. 

Illustrirter Führer durch Dalmatien längt der Kutte 
von Albanien bit Korfu und nach den Jomtchen Inteln. 
Mit 35 Illustrationen und 5 Karten. 10 Bogen. Octav. 
BädekerEinband 1 fi. 50 kr. = J» M 70 Pf. Auch unter 
dem TiUl: Hartleben t iUutlrirter Fuhrer No. 12. 
Als Fortsetzung des vor Kurzem in A. Hartleben's Verlag 
erschienenen und mit so vielem Keüalle aufgenommenen „Füh- 
rers durch Triest und Umgebungen" ist soeben ein nencs Werk 
— ein „Führer durch Dalmatien* — ausgegeben worden. Da» 
raumliche Gebiet, welches dieser Führer umfasst. erstreckt sich 
übrigens nicht nur über Dalmatien, sondern behandelt den gan- 
zen östlichen Küsteosaum der Adria von Triest bis zum Syrius, 
die Insel Korfu und dem jonischen Archipel. Mit grosser Sach- 
lichkeit verfassl, von gediegenem stofflieben Inhalt, splendid 
in der Ausstattung, namentlich durch eine Fülle von Illustra- 
tionen and Karten, gestaltet sich dieser Führer zu einem treff- 
lichen und unentbehrlichen Reisehandbucbe. Obwohl Dalmatien 
raumlich so nahe zu Mitteleuropa reicht, und die Provenienz 
eines grossen Kulturstaates ist, fehlte es bisher gleichwohl an 
einer Publikation dieser Art Sieber bat dieser U ebelstand mit 
beigetragen, dass Dalmatien und weite Strecken seines Hinter- 
landes von Touristen und Vergnügangsreisenden äusserst selten 
betreten wurden. Wer sieb des vorliegenden trefflich zusammen- 
gestellten Führers bedient, bedarf gar keiner weiteren Reise- 
directive. Er findet alles und jedes, bis in's kleinste Detail 
behandelt, wie denn überhaupt das Werkchen eine 



keit des Inhaltes aufweist, die man nach den landläufigen Vor- 
stellungen über Dalmatien nimmer vermutet haben würde. Den 
polyglotten Verhaltnissen des behandelten Landgebietes ent- 
sprechend, ist dem Führer ein Vocabulaire beigegeben, das 
nicht weniger als vier Sprachen umfasst: Italienisch, Serbo- 
Kroatisch, Neu -Griechisch und Türkisch. Eine umfangreich« 
sachliche Einleitung, sowie viele praktische Reisewiukc nebst 
einem ausführlichen Schema mit Routen-Kombinationen erhöhen 
den praktischen Wert des 



Ueberslcht 

sämtlicher auf das Besrocht bezüglichen Entaehoidun- 
gen der deutschen und fremden Ourlohtehöfe, Reskripte 
«to. der botreffenden Behörden ote, «lnschUeBaUeh der 
Literatur der dahin baaügllchen Schriften , Abhand- 
lungen, Aufsätze etc. 
Titel VIII. Havarie. 
Einfluss der Nlchtidentlflairbarkelt der Oüter infolg« 
Auslöschung der Marko durch «Inen Seeunfall auf daa 
Rechtsverhältnis awlschon BohlfTer und 



Das Schiff „Po/yue«ia u brachte eine für verschiedene Em- 
pfänger bestimmte Ladung Schmalz in' Hamburg an, von wel- 
cher sechs Fässer infolge stürmischen Wetters trotz erwiesener 
guter Stauung arg beschädigt worden waren, so dass auch die 
Marken, durch welche die verschiedenen Partien gekennzeichnet 
waren, nicht mehr erkeunbar waren uud sich daher nicht be- 
stimmen Hess, zu welcher der verschiedenen Partien jedes ein- 
zelne Fass gehörte Von den Uir diu Beklagten bestimmten 
100 Fässern landen sich nur 9a mit erkennbarer Marke vor 
und da die Fässerzahl der ganzen Ladung stimmte, so erschien 
es zweifellos, dass ein Fass dieser Purtie unter den beschädig- 
ten fi Fässern mit unkenntlicher Marke sich befand. Eins die- 
ser Fässer wurde vom Schiffer den Beklagten angeboten. Diese 
verweigerten aber die Annahme und kürzten den Wert eines 
Fasses Schmalz mit 195 Jt von der Fracht. Die Klage auf 
Zahlung dieser streitigen Differenz wurde in I. Inslauz abge- 
wiesen, wogegen die II Instanz der Klagebitte entsprach aus 
folgenden Gründen: 

„Die Entscheidung Ober den von den Beklagten erhobenen 
Gegenanspruch hangt von der Beurteilung der Frage ah, wel- 
chen Einfluss auf die klägerischc Ablieferungsverpnichtung ea 
hatte, dass hinsichtlich sechs Fässer Schmalz durch Auseinander- 
fallen , bezl. Beschädigung der Fässer unerkennbar wurde , zu 
welcher Partie dieselben gehörten und welches derselben au 
der beklagtischen Partie gehörte. Dass diese Unerkennbarkeit 
auf vom Kläger nicht zu vertretende Ereignisse der Reise zu- 
rückzufahren ist, kann nach der Verklarung, nach welcher die 
Reise besonders stürmisch was und das Schiff oft gewaltsam 
arbeitete und stampfte und uach den Attesten der Schiffer- 
alten, nach welchen die Güter gut gestaut, gelagert und garnirt 
waren, aber sämtliche Fässer durch schweres Arbeiten dea 
Schiffs auf See aus ihrer Lage geraten waren, keinem Zweifel 
unterliegen. Wenn aber hiernach der Kläger durch von ihm 
nicht zu vertretende Ereignisse der Reise i 
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wurde, die für verschiedene Empfänger bestimmten Güter von 
einander tu unterscheiden, so kann er auch, soweit diese Un- 
möglichkeit eintrat, nicht für verpflichtet erachtet werden, einem 
jeden Empfäoger das für ihn bestimmte Out auszuliefern. Viel- 
mehr tritt in einem solchen Falle der durch Ereignisse der 
Seefahrt bewirkten Nichtunterscheidbarkeit der für verschie- 
dene Empfanger bestimmten Unter, durch welche diese Guter 
unentwirrbar vermischt worden sind, für den Empfanger die 
Verpflichtung ein, an Stelle der unmöglich gewordenen Liefe- 
rung des gerade für ihn bestimmten Outes ein entsprechendes 
Quantum aus der durch jene Vermischung entstandenen Ge- 
samtmasse anzunehmen. Die Beklagten konnten daher, und 
zwar einerlei, ob, wie dies bei vier Fässern geschehen zu sein 
scheint, auch eine Vermischung des Inhalts der Fasser statt- 
fand, oder ob die Vermischung lediglich durch die ^Unter- 
scheidbarkeit der Fasser nach den Marken und sonstigen Kenn- 
zeichen begründet ward, nur verlangen, dass ihnen aus der 
vorhandenen Gesamtmasse der 6 Fasser ein dem ihnen nicht 
gelieferten einen Fass entsprechendes Quantum geliefert werde. 
Sie konnten aber nicht, ohne Rücksicht auf jene Nichtunter- 
scheidbarkeit und dem an dem Inhalte dieser Fasser einge- 
tretenen Defekt Lieferung des identischen für sie bestimmten 
Fasses und in Ermangelung desselben Ersatz des Wertes dieses 
Fasses verlangen, wie ihrerseits geschehen ist. Dass den Be- 
klagten aus jenen 6 Fässern ein gewisser Teil, nämlich ein 
Fass angeboten ist, ist ausser Streit , nach Aussage der Zeugen 
war dieses Fass bei seiner Ankunft noch etwa f voll. Nun 
steht es freilich nicht fest, ob durch diese Ancrbietung voll- 
standig dem genagt wurde, was die Beklagten event, bean- 
spruchen konnten Indessen die Beklagten hatten doch 

jedenfalls nur einen Anspruch wegen dessen erbeben können, 
was ihnen in Quauto zu wenig, oder, sofern die Ton ihnen zu 
empfangende Qualität eine bessere als die der anderen Em- 
pfänger, denen Fasser fehlten, gewesen wäre, nnter Mitberück- 
sichtigung dieser besseren Qualität zu wenig offerirt worden 
sein möchte. In solcher Weise ist aber von den Beklagten 
ein Anspruch überall nicht begründet worden." (Erk. des 
Ober -Landes -Gerichts zu Hamburg vom 10. Dccember 18S3. 
Seuffert, Archiv N. F. Bd. IX, S. 187 ff.) 

Titel XI. 

Versicherang gegen die Gefahren der 
Seeschiffahrt. 

Begriff des „Sinkens" , besl. „Versinken«" bei einer mit 
der Klausel frei von Beschädigung ausser im Btran- 
dungsfalle" geschlossenen Seeversicherung. 

Aus den EnUekeidungagrunden: „Die Versicherung, auf 
Grund deren die Beklagte von den Klägern wegen einer Be- 
schädigung der versicherten Waare — Koggen und Gerste — 
in dem Kabue „Zu. a Gebrüder" in Ansprach genommen wird, 
ist nach den revidirten Bremer Seeversicherung*- Bedingungen 
von 1875 mit der Klausel: „frei von Beschädigung autter im 
Strandungsfalle" geschlossen und es ist zwischen den Parteien 
allein streitig, ob einer der nach dem zweiten Absätze des 
§ 16 dieser Bedingungen der Strandung gleich zu achtenden 
Fälle vorliegt, nämlich Kentern, Versinken. 8cheitern und Ver- 
brennen des Schiffes, sowie Schaden am Schiffe durch Eis oder 
Kollision, wenn derselbe so bedeutend ist, dasi sich die Be- 
schädigung der Güter daraus erklären lässt. — Onstreitig ist 
nun der gedachte Kahn im Fahrwasser der Weser unweit Els- 
fleth auf einen harten Gegenstand gestossen und infolge dessen 
so stark lock geworden , dass es unmöglich war, das eindrin- 
gende Wasser durch Pumpen zu bewältigen, weshalb der 
Schiffer, um einen Totalverlust zu verhüten, den Kahn sofort 
nach dem liier zu ins flachere Wasser dirigirtc, dort auf den 
Grund setzte uud mit Trossen am Lande befestigte. Bei der 
steigenden Flut wurde dann aber der Kahn dennoch so voll- 
ständig vom Wässer überspült, dass sogar das auf seinem Ver- 
deck befindliche etwa 4 Fuss hohe Zelt noch einen Fuss hoch 
unter Wasser stand, was sich auch nach Ausführung der unter 
Anleituug des Agenten des Assekuradeurs zur Hebung des 
Schiffes mittelst zweier Leichter, an welche es befestigt wurde, 
vorgenommenen Massrcgeln bei jeder folgenden Flut wieder- 
holte, während bei Ebbe gelöscht werden konnte. — In diesem 
Tbatbcstande findet der Berufungsrichter ein Versinken des 
Kahnes im Sinne jenes § 16. Der ihm dieserbalb von der Re- 
visionsklägerin gemachte Vorwurf einer unrichtigen Auslegung 
und eines Verkennens des Begriffes -Sinken" und „Ver#«'n*ei»" 
ist für unbegründet zu erachten. — Der Berufungsrichtor geht 
mit Recht davon aus, dass die durch den 8. Absatz des § 16 
der Bremer Seeversicherungsbedingungen von 1875 erfolgte Er- 
weiterung der Haftpflicht des Assekuradeurs dem § 18 der äl- 
teren Bedingungen von 1864 gegenüber durch den Schlus&satz 
des ersten Absatzes des Art. 855 veranlasst sei, welcher im 
§ 104 Abs. 2 der Allgem. Seeversichcrungsbedingungen von 
1867 und im § 16 Abs. 2 der Bremer Bedingungen von 1875 
zwar nicht seinem ganzen Inhalte nach, aber doch zu einem 
erheblichen Teile, insbesondere auch hinsichtlich der Gleich- 
stellung des Sinkens mit der Strandung von den Assekuradeurs 
adoptirt sei, wobei nachgewiesen wird, dass die Verschiedenheit 
des gesetzlich gebrauchten Ausdrucks „Sinken" und des Aus- 



drucks „ F>r*inJfc<n" in den Bedingungen für den vorliegenden 
Rechtsstreit unerheblich sei, weil man sich Seitens der Ver- 
sicherer durch diese Aenderung nur vor der Auslegung sichern 
wollte, dass es schon ein Sinken sei, wenn das Schiff infolge 
eines Leckes nur einen um wenige Fuss oder gar Zoll grösse- 
ren Tiefgang annehme, sich dann aber in diesem halte oder 
gehalten werde. Indem der Berufungsrichter danu ganz rich- 
tig erwägt, dass, soweit die fragliche Bestimmung der Bedin- 
gungen auf einer dem H.-G.-B. entnommenen Bestimmung be- 
ruhe, die der Auslegung dieses Gesetzes cum Grunde liegenden 
Interpretaüonsregeln anzuwenden seien, weist er zutreffend 
darauf hin, dass cur Begründung des Antrages, das Kentern, 
Scheitern und Sinken des Schiffes als der Strandung verwandte 
Fälle dieser gleichzustellen, das Beispiel eines vom Eise durch- 
schnittenen und dsnn nahe der Küste im flachen Wasser gesun- 
kenen Schiffes aufgestellt und bierin ein weit erheblicher See- 
uafall als eine einfache Strandung gefunden ist. Hieraus folgert 
der Berufungsrichter mit Recht, dass die gesetzliche Gleich- 
stellung des Sinkens mit der Strandung auf der auch im erste- 
ren Fall anzunehmenden bedeutenden Verletzung des Schiffes 
beruht, welche zugleich mutmasslich oder leicht eine Beschä- 
digung der in dem Schiffe verladenen Güter zur Folge bat. 
Ebenso richtig ist es aber auch, wenn der Berufungsrichter 
das Wesentliche des Sinkens oder VerSinkens des Schiffes im 
Sinne des Gesetzes in dem (im vorliegenden Falle eingetretenen) 
Vorgange findet, dass das Schiff infolge seiner (durch das Ein- 
dringen des Wassers vermöge des entstandenen Leckes verur- 
sachten) allzugrossen Schwere seine Schwimmfähigkeit, d. h 
die Fähigkeit von dem das Schiff umgebenden Wasser getragen 
zu werden, in dem Masse verliert, dass es mit dem ganzen 
Scbiffsrumpfe einschliesslich des Verdecks unter die Oberfläche 
des Wassers gerät; denn gerade dieses „Unter- Wasser-Geraten" 
des ganzen SchiSsrumpfes, insbesondere des Verdeckes ist das 
mutmasslich auch die Beschädigung der Güter bewirkende Er- 
eignis, während in dieser Beziehung der Umstand, ob auch die 
Masten mit unter dem Wasser verschwinden oder nicht, uner- 
heblich zu sein pflegt. Ebenso unerheblich ist es, wenn, wie 
Beklagte behauptet, bei eingetretener Ebbe das Verdeck des 
Kahnes wieder über dem Wasserspiegel hervorragte, da dies 
nicht etwa durch die Fähigkeit des Schiffes, vom Wasser ge- 
tragen zu werden, sondern nur durch die Unmöglichkeit, wei- 
ter in den Grund, auf welchen das Schiff gesetzt war, einzu- 
dringen und durch den zeitweiligen niedrigen Stand des das 
Schiff umgebenden und überflutenden Wassers bewirkt wurde, 
wie denn auch die einmal eingetretene Beschädigung der Güter 
durch das Wasser, mit welchem der Schiffsraum sich vorher 
bereits angefüllt hatte, dadurch nicht beseiügt wurde. — Wenn 
die Revisioosklägerin noch hervorhebt, dass das Sinken des 
Schiffes als Totalverlust anzusehen sei, von einem solchen aber 
in einem Falle der vorliegenden Art keine Rede sein könne, 
so trifft auch dies nicht zu; denn das Sinken begründet keines- 
wegs unter allen Umständen einen Totalverlast der Güter oder 
des Schiffes. Nach Art. 858 liegt ein solcher vielmehr nur 
dann vor, wenn dieselben unrettbar (d. b. ohne Aussicht auf 
Wiedererlangung) gesunken sind, weil erfabrungstnassig gesun- 
kene Schiffe mitunter ohne unverhältnismässig grosse Kosten 
wieder gehoben werden können, dass diese Möglichkeit that- 
sächlich bei einem Schiffe, welches nur zur Zeit der Flut auch 
mit seinem Verdeck unter Wasser liegt, in der Regel eher vor- 
banden sein wird, als bei einem in tieferem Wasser gesunkenen 
und fortwährend unter Wssser bleibenden Schiffe, ist für den 
Begriff des Sinkens oder Versinkens an sich unerheblich."... 
(Erk. d. I. Civilsen. des Reichsgerichts vom 15. Novbr. 1883; 
Entscheid. Bd. X, S. 15 ff.) 



Verschiedenes. 

Beatselle Torpedoboote allen andern I« Schnelligkeit 
überlesen. Dass unsere Marine-Industrie aui allen Gebieten 
den grossen Vorsprung speziell der englischen Industrie 
! in raschen Sprüngen eingeholt hat, beweist nichts besser 
als der nachstehende Bericht der Köln. Zt. über die Probe- 
fahrten mit Torpedobooten, welche dieser Tage im Kieler 
Meerbusen angestellt wurden, wobei der Chef der Admi- 
ralität mit eigenen Angen sich von der Ueberlegenheit der 
bei Schiehau in Elbing gebauten Boote Uberzeugt hat. 
„Der bisher berühmtesten Torpedobootsfirma John Thor- 
nicroft in London war der Auftrag eines vorzüglichsten 
Torpedoboots von unserer Admiralität unter der Zusiche- 
rung gemacht worden, dass sie für jede Leistung, welche 
ihr Muslerboot mehr erweisen würde, als contraetlich ver- 
langt wird, eine besondere Prämie erhalten solle. Bei 
der Probefahrt auf der Themse machte dieses englische 
Boot eine Durchschnittsfahrt von 19,9 Knoten. Das Boot 
wurde darauf abgenommen, mit einer hohen Prämie bedacht 
und hierauf nach Kiel übergeführt. Das SeA/cAaM'schc 
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Boot haue bei den amtlichen Abnahme-Probefahrten mit 
der Abnahme-Kommission an Bord and vollständig ausge- 
rüstet zwischen Pillan nnd Neufahrwasser eine Durchschnitts 
fahrt von 21,26 Knoten ergeben nnd dann bei einer Wind- 
4,5 and bei starkem Seegange den Weg von Pillan 
tixhöft nnd zurück, eine Strecke von 110 Meilen, in 
nur 5 Stunden 26 Minuten zurückgelegt, damit also schon 
eine Leistungsfähigkeit erwiesen, welche bisher nie erreicht 
worden ist. Einmal sind es die vorzüglich ökonomisch 
arbeitenden Maschinen und dann die ausgezeichneten Feue- 
rungseinrichtungen , welche dem Schichau'schcn Material 
zu diesem einzigen Erfolge verhelfen. Es besteht jetzt 
kein Zweifel mehr darüber, dass es dem deutschen Tor- 
pedobootsbau, obwohl er erst seit wenigen Jahren existirt, 
nunmehr gelungen ist, die englische weltberühmte Arbeit 
vollständig zu übertreffen. Die Maschine des Schichau'scfaen 
Bootes hat eine solche Sparsamkeit erwiesco, dass das- 
selbe mit 10 Knoten Fahrt 3500, mit 14,5 Knoten- 2000 
und endlich mit 20 Knoten in der Stunde noch eine Strecke 
von 500 Seemeilen ohne frische Kohlenübcrnabme abzu- 
laufen vermag. Die hoch elegante und praktische Ein- 
richtung dieses Bootes sticht höchst vorteilhaft gegen das 
Thornicroft ab. Die bequemen Mannschaftsräume, die sehr 
leicht zn handhabende Torpedolancireinrichtung sowie die 
leichte und sorgfältige Construction des sehr schöngeformten 
und haarscharf auslaufenden Schiffsrumpfes stempeln es 
offenkundig zu dem unerreichten Musterbau. 

Englische Rxpressiuge. Ein englischer bekannter Eisen- 
bähnschriftsteller E. Foxwell versteht nnter einem Express- 
zug einen Eisenbahnzug, welcher, den nötigen Aufenthalt 
eingeschlossen, durchschnittlich 64 Kilometer und darüber 
in der Stunde zurücklegt. Solcher Züge lassen 14 Gesell- 
schafter, taglich 313 abgehen, von welcher Zahl nicht 
weniger als 52 zwischen Manchester und Liverpool, und 
48 zwischen Manchester oder Liverpool und London fahren. 
Es sind also diese beiden Städte von Lancashire die Mittel- 
und Brennpunkte des Schnellverkehrs auf den englischen 
Bahnen. Anf einzelnen besonders günstigen Strecken, die 
durchaus eben und ohne Halteplätze sind, wird zeitweise 
die Geschwindigkeit natürlich noch erheblich gesteigert, 
wie auf der Strecke Swindon-Paddington der Linie Bristol- 
Paddington d. h. London, auf welcher beschrankte Strecken 
mit bis 85 Kilometer Geschwindigkeit zurückgelegt werden. 
Sonst aber erhebt sich die Geschwindigkeit selten um 4 
— 5 Kilometer über die obengenannte Grenze von 64 Kilo- 
meter; so fährt der bekannte Expresszug London-Chatam- 
Dovcr mit nicht mehr als 69 Kilometer in der Stunde 
und führt dabei nur Wagen erster und zweiter Klasse. 

Der Berlin-Kölner Expresszug, der Berlin 1 1 U. 4 1 M. 
Vormittags verlässt und um 9 U. 40 M. Abends in Köln 
anlangt, also gerade 10 Stunden Zeit gebraucht zu der 
598 Kilometer langen Strecke, legt mithin 60 Kilometer 
in der Stunde zurück, hat dafür aber auch 14 Haltestellen, 
darunter eine von 20 Minuten in Hannover. Die 2 Stunden 
lange Strecke von Stendal bis Hannover wird dabei mit 
75 Km. Geschwindigkeit zurückgelegt. 

■er Dampfer „iregeil", 501', 54', 38', 7375 Tons 
gr. Reg., 2000 P.-K. n., der im vorigen Jahr für die 
Guion- Linie von John Eider & Co. in Glasgow gebaut 
wurde, ist, nachdem er einige sehr schnelle Reisen über 
den Occan zurückgelegt hat, von der Cunard-Linie an- 
gekauft. 



Die Trümmer der alten Im Jahre 187t «lagestiritCB 
Tijbrücke standen und lagen seitdem im Fahrwasser des 
Flusses, nachdem die schlimmsten Hindernisse der Schiff- 
fahrt beseitigt waren. Die Stadt Perth hat seitdem einen 
Pxozess gegen die Besitzer der alten und die Erbauer der 
neuen Brücke angestrengt, welche letztere die 
bliebenen Pfeiler der alten Brücke zum Neubau 
wollten oder schon verwandten, und hatte die Stadt Pertb 
beantragt, dass der Fluss ganzlich von den Trümmern und 
Resten befreit werde. Dieser Tage ist in diesem Prozesse 
endgültig dahin erkannt, dass die Pfeiler, von denen der 
Oberbau völlig weggerissen ist, bis ans Fundament müssen 
abgetragen werden, dass aber die stehengebliebenen Pfeiler, 
welche die Ingenieuro zum Bau der neuen Brücke be- 
nutzen, ferner stehen bleiben dürfen, weil ihre Entfernung 
und der dadurch notwendig werdende Ersatz durch stehende 
oder schwimmende Gerüste die freie Schiffahrt auf dem 
Flusse nur noch mehr behindern würde. 

Die >utib«rmschuns der Wasserkraft der Rhone, von 
welcher wir bereits in Ko. 2 d. J. berichteten, schreitet 
vor. Das Hauptwerk wird in Genf selber angelegt, wo 
eine Insel die Rhone bekanntlich in 2 Teile zerlegt. Die 
hydraulischen Maschinen sollen nun im linken Fiussarm 
angelegt werden, welcher zu dem Ende durch 2 Dämme 
oben und unten von dem übrigen Strom abgetrennt ist. 
Die Dämme führen von der Insel zum Festlande und soll 
nächstens mit dem Auspumpen des abgeschnittenen Wassers 
werden. 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 
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Die Kollision des Lloyddampfers „Hohenstaufen" mit 
der Glattdecks- Korvette „Sophie" 

am ;» September <1. J. scheint so recht wieder die 
schlagende Richtigkeit unserer oberste» Regel für die 
praktische Handhabung des Ausweichungsgesetzes auf 
See zu illustrircn. (j}tf«*r<rifi\ ^yclrhf's ManüviT "r v " r - 
zunehmen hf », 6X11 j oH 0r SfibiffP fliil, rr fUla M^ftvar 
weteh es er ausführ t, ptjfl ^"l"»- muss , yn\ \ ganz, 



reu w ill üdex JaxUÄS»_v.Qii JLLLU 
TfCHnTe'h"untI entschiede n ausfAhran und sieh immer 
gegenwärtig hauen, dass sein Manöver auch von sei- 
nem Gegner erkannt, aufgefasst und beurteilt werden 
muss, bevor es zum guten Ausgange führen kann. 
Es genügt nicht, dass er es andeutend oder halb aus- 
führt, oder dass er von der genügenden Richtigkeit 
seines Thuns persönlich überzeugt ist, er muss auch 
für seinen Gegner überzeugend und bestimmend han- 
'W ln. Ü/ia en tschied en y efflhr]|jchHii».ii uml >i»tr>r trm- 
jjüinden verdammnngswürdigsten Manöver sind jdjs. 

sichern, halben; hei ihnen spielen Unent- 
sehlossenheit , Uncrfahn nheit . Hochmut, Bosheit, 
Rücksichtslosigkeit, (die Englander sind gross darin) 



eine verhängnisvolle und darum tadelnswerte Rolle. 
Man kann selbst unversehrt aus der secamtliehen 
Untersuchung hervorgehen, wenn man schliesslich 
beweist, dass «las Manöver für den Fall ausreichte, 
und doch die volle moralische und intellektuelle Schuld 
an der Katastrophe aus der Verhandlung mit weg- 
nehmen. 

Der Hergang wird also erzahlt. Am 3 Sept. c 
kam der Dampfer ^Hohenstaufen«, des Norddeutschen 
Lloyd, unter Führung des Knpt. Winter, Mittags bei 
klarem sichtigen Wetter und schlichter See aus der 
Weser, um mit 500 Auswanderern an Bord nach Balti- 
more zu fahren, — Auf WNWJW-Kurs mit voller 
Dampfkraft vorwärts gehend erblickt er vor sich an 
Steuerbord eine Flottille von 3 Kriegstiampfern, wel- 
che auf SW-Kurs in Kiellinie und den vorgeschrie- 
benen Abstünden von 400 bis 500 m auf die Jade 
zusetzen; in grösserm Ahstando dahinter kaum er- 
kennbar eine zweite ebenso kursende Flottille. Da 
der 'Hohenstaufen« die Kriegsflottillen an Steuerbord 
voraus hatte, so mussto er laut Art. 16 sie klaren, 
wieV das war seine Sache. Er konnte vorüber gehen, 
er konnte durch eine der beiden Lücken h^nuluxuLr 
schlüpfen. oder er konnte limtennm «rehen ; die zweite 
Abteilung war so weit entfernt, dass sie für sein 
Manöver nicht in Betracht kam. Das .erste Manöver 
kann gefährli ch werden, das zweite jst fast unter allen 
Um stünden " hpchgefithr lich. fast "toll zu nennen, das 
.dritte unter allen Umständen absolut sicher, 

Ob Kant. Winter erst beabsichtigte vordem ersten 
Schiff > Bauen« vorüber zu fahren, spater die Idee 
hatte in der grössern Lücke von 500 m zwischen 
dem zweiten Schiff »Würtemberg« und dem dritten 
Schiff, der Glattdeckskorvette »Sophie«, zu passiren, 
wird die sccamtlichc Untersuchung klar stellen; er 
behauptet jetzt die Absicht gehabt zu haben, hinter 
der »Sophie« herumzugehen. Hatte er diese Absicht 
von Anfang an in gehörig er Entfernung mit ent- 



schiedenem Backbord - Ruder"kundgcgel>en . so leidet 
es keine frage, dass clfeTIrei Kriegsschiffe, welche 

Sesetzlich zu nichts anderm verbunden waren als 
[urs zu halteB, die gebundene Marschroute, wozu 
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ganzen darf man es aber als entschieden besser bezeichnen, 
als das der Gegenden am Niger oder an der Goldkaste. 
Das durchgängige Fehlen sumpfiger Striche an seinen Ufern 
ist zweifellos die Ursache der weniger bösartigen Fieber, 
und dio regelmässigen kühlen Winde aus dem Sfldatlantic 
mässigen in hohem Grade die tropische Hitze. Der Strom 
ist vielleicht zwischen Borna and dem Meere am wenigsten 
gesund, ohne Frage infolge der Mangrove-Sümpfc, welche 
ununterbrochen die Ausweitung des Stromes bis zu seiner 
Mündung begleiten. Borna solbcr ist entschieden ungesund. 
Es ist der heissestc Ort am Kongo und von vielen Sümpfen 
umschlossen. Nach Vivi zu wird es merklich kahler wegen 
der grossem Meereshühe ; das Klima wird Oberhaupt ge- 
sunder, je hoher man den Fluss hinaufgeht. Eine Beihulfe 
zur Gesundheit liefert das herrliche Trinkwasser, welches 
Überall oberhalb Borna zu bekommen ist; nicht das Wasser 
des Kongo — welches obwohl gesund doch einen unangenehm 
süssen Geschmack hat — sondern das Wasser aus den un- 
zahligen Rinnsalen und Flussclien, welche Oberall herunter 
rieseln, sowohl in der trockenen als in der nassen Jahreszeit, 
das ganze Jahr hindurch. Deshalb ist Dysenterie fast un- 
bekannt oberhalb Vivi. Die vorherrschende Krankbeitsform 
ist das gewöhnliche afrikanische Fieber, welches den befallt 
welcher sich der Sonne zu sehr aussetzt oder sich nicht vor 
plötzlicher Abkühlung hütet. Die gefährlichste Krankheit 
ist das Gallenficbcr, die „febre perniciosa" der Portugiesen, 
das aber nur den ergreift, welcher seine Gesundheit vorher 
beharrlich vernachlässigt hat. Jenseits des Stanley-Pool kann 
ich die Temperatur nur angenehm nennen. Sie schwankt an 
einem Orte, wie z. B. Msuata, zwischen 31° C. um Mittag 
im Schattet) und 1C Ü C. um 2 Uhr morgens, und zwar so- 
wohl in der heissen als in der regnerischen Jahreszeit. Die 
höchste jemals von mir zu Vivi beobachtete Temperatur 
betrug 36V C. im Schatten an einem sehr heissen Tage. Es 
ist recht wohl möglich, während der Mitte des Tages sieb 
im Freien aufzuhalten, ohne die Hitze unangenehm zu ver- 
merken, wenn man sich nur mit einem Helm und Sonnen- 
schirm nusrüstet; sieht man aber, wie ich es genehm habt, 
junge, eben von Europa angekommene Lerne sich der Mittags- 
sonne aussetzen mit nichts andenn als ihrer llausmatie auf 
dem Kopf, so darf mau sich nicht wundem, wenn gelegent- 
lich Leute am Sonnenstich sterben. Und dann schreiben 
die Verwandten dieser Opfer ihrer eigenen Unklugheit an 
die Zeitungen, namentlich die belgischen, und erzählen von 
dem grausamen afrikanischen Minotaurus und seinen Opfer- 
mahlen von weissem Fleisch! Die Sache ist einfach die, 
dass unter einer tropischen Sonne viel grössere Klugheit 
und Sorgfalt dazu gehurt, seine Lebensweise den äussern 
Bedingungen gemäss zu reguliren, als in den gemässigten 
Zonen, in welchen die Wirkung weniger schnell der Ursache 
zu folgen pflegt. In den heissen Gegenden, besonders in 
den Ländern, welche heiss und feucht zugleich sind, wirkon 
die KinHttsso der Natur etwas plötzlich und heftig. Alles 
ist „forcirt* und drängt eilends zur Krisis. Was in Europa 
eine blosse Unvorsichtigkeit sein würde, die nur dann ernste 
Folgen haben könnte, wenn man sie öfter beginge, wird 
unter einer afrikanischen Sonne eine ernste Gefahr. Man 
uherisst sich z. B (eine ebenso gewöhnliche als entschuld- 
bare Extravaganz, weil das Klima so oft einen heftigen nn- 
natürlichen Appetit hervorruft), und austatt mit einem ge- 
wöhnlichen Anfall von Indigestion davonzukommen, wird 
der Betreffende von einein scharfen Anfall von Gallenticber 
niedergeworfen, vielleicht treten, bevor er selber oder seine 
Gefährten Zeit haben, die rasche Ausdehnung der Krankheit 
zu hemmen, andere Verw ickelungen hinzu, und in 2 — 3 Tagen 



ihr Seemanöver sie ohn&hin verpflichtete, ferner ver- 
folgt hhtteu Es mu98 indessen der Hohenstaufen« 
inzwischen, ob infolge eines halben Manövers oder 
aus andern Umstünden überlassen wir der seeauit- 
lichen Untersuchung zu entscheiden, dem Geschwader 
sich so bedenklich genähert haben, dass der Kom- 
mandant der »Sophie- zu glauben anfangen konnte, 
der »Hohenstaufen« wolle sich zwischen der »Wür- 
lemberg^ und der »Sophie« durchdrängeln. Ob das 
an sich vielleicht erlaubte Manöver gelang, war Sache 
seines Führers und der ihm anvertrauten 600 hülf- 
und machtlosen Menschenleben; vorsichtige Rheder 
würden, selbst wenn das Wagstück gelang, das Ha- 
sardspiel um Menschen und Eigentum mit sofortiger 
Entlassung gelohnt haben. Jedenfalls behauptet Kapt 
Winter jetzt, er habe hinter der »Sophie pussiren 
wollen, und der Kommandant der »Sophie« scheint 
das Gegenteil geglaubt zu hubeu, da er um einer 
dann wohl unvermeidlichen Kollision vorzubeugen 
nach Art. 2i$ sich von dem Art. 10 lossagte, und 
sein Ruder Steuerbord legte, um seinen Kurs hinter 
dem »Hohenstaufen zu bringen und das Auswan- 
dererschiff nicht mittschiffs einzurennen. L'cbcr die 
gegenseitige Berechtigung dieser Absichten und Deu- 
tungen kann nur die seegerichtliche Untersuchung 
entscheiden, wenn, worauf Alles ankommt, die gegen- 
seitigen Entfernungen, Peilungen und Geschwindig- 
keiten klar gestellt werden ; dazu werden die Aus- 
sagen der »Württembergs welch* mehr rechtwinklig 
in die Situation und Kurse der beiden Schifte hinein- 
sehen konnte, von grosser Bedeutung sein. Was 
nachher geschah ist für die rechtliche Beurteilung 
der nachher stattgefundenen Kollision ziemlich gleich- 
gültig: beide Schiffe handelten in Voraussicht der 
unvermeidlich gewordenen Kollision nach besten 
Kräften rückwärts und mit verschiedener Ruderlagu; 
schliesslich rannte der «Hohenstaufens die >Sophie« 
an Backbord mittschiffs unter einem Winkel von iWF, 
sein Vordersteven (aus englischem Eisen) zersplitterte 
wie Glas, schnitt aber wie mit scharfem Messer in 
glattem Schnitt eiu grosses Loch in die »Sophies 
so dass sie nur mit Mühe über Wasser zu halten 
war. Witten nicht auf leiden Schiffen die Schotten 
wasserdicht und gut verschlossen gewesen, so hatte 
die Wiederholung einer traurigen Katastrophe die 
Folge sein können. Jetzt sind glücklicher \\ eise nur 
kostspielige Matorialrej>araturen für beide Schiffe die 
Folge des unter allen Umstanden venneidlichen 
Zusammentrctfens. 

Es ist diese Kollision ein Fall, wo anfangs ein Schiff 
und nur das eine Schilf nkiionsp/lichlig und aktions- 
frei zugleich war; es ist ein trauriges Zoichen für 
deutsche Seemannschaft in verantwortlicher Stellung, 
wenn selbst dann es noch zu einer Kollision kommt, 
und das hei hellem So imenscV-'n , ruhiger Sc«' und 
zwischen zwei völlig gut secmUssig ausgerüsteten 
Schiffen. Alle wahren Freunde detitschen Seewesens 
werden mit Kummer und Scham des 3. September 
1884 gedenken, der noch so schülerhafte Leistung 
hervomringen konnte. So urteilen wir über die 
Kollision an sich; die Abwägung der juristischen 
Schuld kann nur unter Berücksichtigung der gegen- 
seitigen Entfernungen, Peilungen und Geschwindig- 
keiten vorgenommen werden 

Deutsche Kolonien. 

ii. 

Mim» de* weltlich» !.n ? o S ebieli.*) 

(Schluss ) 

Das Klima des westlichen Kougogebiets ist natürlich 
verschieden, indem es, je nach den vom Strome durch- 
ftossenen Gegenden, bald gesunder bald heisser wird; im 

•) Anm. Wir bringen hier au» einem nächsten« bei F. A. 
Brockhaus in deutscher tTebersetaung erscheinenden bedeut- 



samen englischen Beisewerke: the Kiver Codrö bv II. II. .Tohjv 
«ton F. Z. 8., F. R. G. 8. eine Schilderung dun Kliman und der 
Fauna und Flora den westlichen dur Einwanderung sunAcliHt 
sich bietenden Flußgebiets , wie der Reisende es nach lfi 
monatlichem Aufenthalt an der Kante und im Binnenland«? bis 
Bolobo aufwärts erkannt hat. .lohnston trennt das StroniRebict 
in drei Teile: von See bis «l den ersten Watwerfallen oberhalb 
Borna und Vivi 230 km, die Strouistrecke der Wasserfalle 400 
km bis Stanlev l'ool, und die freie Schiffahrt gewährende Strecke 
von Stanley Pool oder Leopoldville bis Bolobo 240 km. 
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ist der Tod da. Dennoch kann man sich am Kongo einer 
ausgezeichneten Gesundheit erfreuen, wenn man nur stets 
daran denkt, in allen Dingen Maass zu halten. Gcniesst 
alles was angenehm und unschädlich ist, aber missbrancht 
keine Art des Genusses. Esst, trinkt, seid lustig und denkt 
daran, dass magere Zurückhaltung ebenso schädlich ist, als 
lärmendes Uebermaass. Jedermann urteile nach sich selber 
und folge stillschweigend innerhalb der gebührenden Grenzen 
den Befehlen seines Magens — d. h. wenn er keinen Grund 
hat zu glauben, er sei durch ungesunde Gelüste gereizt. 
Spürt man ein grosses Verlangen nach eingekochten Früchten 
und Süssigkeiten, so nehme man davon, bis ein gewisses 
Gefühl der Sättigung die erste Gier abgestumpft hat, denn 
wahrscheinlich ist dieses Verlangen nach Süssigkeiten durch 
einen Mangel an Zucker im Körpersystem hervorgerufen. 
Den Alkohol vermeide man so viel als möglich. Ks ist 
schier ein Fall, in welchem Enthaltsamkeit zu entschuldigen 
ist, denn Wein und Cognac sind in Afrika gefährliche Zu- 
gaben zur Mahlzeit eines gesunden Menschen. Andererseits 
ist der Branntwein einfach unschätzbar als Stärkungsmittel, 
wenn man wegen Fieber oder aus anderer Veranlassungsich 
schwach fühlt. Bier erwies sich nach meiner eigenen Er- 
fahrung wohlthuend und angenehm, andere Personen zogen 
sich dadurch Gallcnlcideu zu. Man wasche sieh lieber in 
warmem als in kaltem Wasser, kleide sich warm und schlafe 
gut zugedeckt, befriedige alle vernünftigen und natürlichen 
Wünsche und man wird das Leben am Kongo sowohl ge- 
sund als genussreich linden. 

Der grosse Ucbelstand des Klimas liegt in der unge- 
meinen Feuchtigkeit. Selbst in der trockenen Jahreszeit 
schwebt viel Wasserdampf in der Luft, denn obgleich kein 
eigentlicher Regen fällt, so werden die Morgen und Abende 
doch eingeleitet durch dichte weisse Nebel, welche niedrig 
ziehenden Wolken gleichen und unaufhörlich wie mit einem 
Sprühregen aus der klammfeuchten Luft alles und jedes mit 
schwerem Thnu bedecken. Das ist der .,Caciinbo" der por- 
tugiesischen Kolonien und was man an der Guinea-Küste 
„Smokes* oder Räuchern neunt. Diese Morgen und Abcnd- 
nebcl sind die charakteristischen Kennzeichen des Anfangs 
und Schlusses der Regenzeit; während der Regenmonate 
selber verschwinden sie , weil dann der Anfang und das 
Ende des Tages gewöhnlich hell und klar ist. 

Die relative Länge der Regenzeit verändert sich in 
dem Maasse, als man von der Mündung des Kongo sich 
dem Aequator nähert. In der Nähe des Meeres giebt es 
nur vier Regenmonate — November, Dccembcr, Februar 
und März, mit einer zwischenliegenden Trockenpause im 
Monat Januar; aber beim Hinauffahren auf dem Flusse 
bemerkt man fortschreitende Veränderungen, und am Stan- 
ley-Pool beginnen die Regen schon im October und dau- 
ern bis zum 20. Mai, sodass nur vier Monate für die 
trockene Jahreszeit übrig bleiben. Die Pause im Januar, 
die sogenannte „ kleine Trockenheit" oder ^little dries" 
wie der Engländer sagt, fällt hier weg. Noch höher den 
Fluss hinauf in der Nähe der Linie soll es nach Aussage 
der Eingeborenen im Juni, August und September häufig 
regnen, sodass man dort von einem wirklich äquatorialen 
Klima reden darf, in welchem der Regen selten fehlt, 
welches daher, wie ich zu Bolobo gefunden, die Region 
des ununterbrochenen Waldes bildet. Dass dieser Wald- 
gürtel sich nicht über ganz Afrika erstreckt, rührt daher, 
weil überall, wo eine beständig trockene Jahreszeit von 
4, 5 bis 6 Monaten herrscht, das lange Gras Gelegenheit 
rindet, völlig an der Sonne zu verdorren und die Einge- 
borenen dann leichter die grossen Buschfeuer veranstalten 
können, die ihnen so viel Freude machen, indem sie ihnen 
den Boden für ihre Anpflanzungen säubern und gleichzeitig 
den Wald von den Hügeln fegen. Io den Aequatorial- 
gegenden mit beständiger Feuchtigkeit ist dies nicht aus- 
führbar, weshalb die dortige Waldgegend mit ihrer eigen- 
tümlichen Tier- und Vogelwelt eine Lage der Dinge unter- 
halt, die vermutlich vor der Ankunft des Menschen sich 
weiter über Afrika ausdehnte, oder besser gesagt vor der 
Zeit, als der Mensch zuerst begann, seine steigende Un- 



zufriedenheit mit den Anordnungen der Natur zu verlaut- 
baren und das Gesetz in die eigene Hand zu nehmen. 
Ich bin fest überzeugt, dass das Baumleben des Menschen- 
geschlechts sehr weit in seiner Entwickelung zurückdatirt, 
und dass wir gleich unsern Vettern, den Pavianen, zur 
Zeit als wir noch blosse Affen waren, begonnen hatten, 
Felsen und Höhlen*) und die zum Ausguck geeigneten 
Höcker im offenen Lande dem dichten Walde vorzuziehen, 
in welchem unsere niedriger stehenden Verwandten, die 
Gorillas und Orang-Utangs, sich noch in einsamer Scheu 
verstecken. In der Regel ist der Mensch ein Feiud des 
Waldes und hat sich stets bestrebt, die zukünftige Quelle 
seines Brennmaterials einzudämmen, aber vielleicht hat 
er unbewussterweise recht daran gethan. Das offene Land 
ist viel gesunder und heller als die düstern geheimnis- 
vollen Tiefen des Waldes, und die höhern Formen der 
Säugetiere — die den meisten Verstand und die grösste 
Verbreitung haben — scheinen aus dem luftigen Hoch- 
lande und dem wellenförmigen Flachlande hervorgegangen 
zu sein. 

Mau knnn sich nur mit Mühe vergegenwärtigen, wie 
winterlich di« Troponländer in der trockenen Jahreszeit 
aussehen. Viel mehr Bäume welken in Afrika ab, als 
wir uns in unsern angelernten Vorstellungen von einem 
schonen tropischen Lande einbilden, in welchem ewiges 
Grün herrscht uud die Vegetation aus einer unbestimmten 
Mischung schlanker Palmen mit Wedeln gleich Strauss- 
federn und aus wuchernden Bananen besteht, die ihr blüten- 
reiches Laub Uber die Massen ungestalteter Schlingpflanzen 
erheben. Nichtsdestoweniger hat, nachdem ein Monat seit 
dem letzten Regen verflossen ist, das Aussehen eines 
afrikanischen Bergabhanges vieles von der freudlosen Oedo 
des Winters an sich. Die vorher imposanten Affenbrot- 
bäume, deren Laubmassen damals so prächtig aussahen, 
sind verkümmert zu einem Labyrinth laubloscr Zweige ; 
der Boden ist mit einem braunen Tcppich von abgefallenen 
Blättern bedeckt; wenn auch viele Bäume ihre Blätter 
behalten, so setien sie keine neuen Schüsse an und wel- 
ken und verdorren in der heissen Sonne: hier und da 
zeigt ein immergrüner Strauch nach Art unserer Stech- 
palme oder des Eibenbaums den fast herzlosen Gegen- 
satz seines dunkeln kalten Grüns gegen seine verblassten 
verwitterten Genossen, und ganz nahebei erblickt man viel- 
leicht ein weisses Skelet, welches vor kurzem noch ein 
buschiger Baum war. Die schlanken Gräser, vordem mit 
schimmernden Bluten geputzt, zeigen jetzt nichts als gelbe 
Halme und runzelige Samenhülsen, in welchen vielleicht 
noch ein farbiger Pnnkt in den roten und gelben Samen- 
körnern schlummert, die ans den braunen Schoten hervor- 
blicken. Die vielen winzigen Blümchen, die Moose und 
Schwämme sind kaum aufzufinden; bloss einige abstossende 
Pflanzen — Gewächse mit fleischigen verstümmelten Glied- 
mnassen, unnatürlich verschwollen, verdreht und mit bös- 
artigen Stacheln bedeckt — drängen sich unangenehm 
vor, da sie vor unsern Angen nicht länger verdeckt wer- 
den durch die schönen und zarton kriechenden Farren 
und klimmenden Bärlappgcwächse, sondern vielmehr un- 
verändert oder in gedeihlichem Wachstum vor uns zu 
stehen scheinen, während alles andere verblasst und ab- 
gestorben ist. Auf den grossen Wiesen, durch welche 
der Fussweg sich schlängelt, sind die wallenden Gräser 
niedergelegt und an ihrer Stelle erblickt man die traurigen 
Streifen schwarzer Asche, wo die Buschfeuer gerade darüber 
weggefegt sind. 

Aber die trockene Jahreszeit ist doch nicht so sehr 
der Tod als vielmehr die Zeit der Erholung. Sie ist eine 
kurze Pause — ein Schlaf, in welchem die verausgabten 
Kräfte der Natur wieder einmal gesammelt werden. Gerade 
wie die Erde gegen die Zeit der Sonnenwende sich aus 
der Zncht der Sonne wie ein ruheloses Kind herauswindet, 
um nachher der Freiheit müde sich langsam wieder zur 
nüchternen Winterreise einfangen zu lassen, so bedürfen 

*) Die Menschen der frühem Steinzeit wohnten eteta in 
Höhlen. 
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ihre zarten Kinder, wenn sie in all der üppigen Falle 
des Frühlings und Sommers herumgetollt haben, der Rnhe 
in den schlaffen Monaten, um ihre Kräfte wiederherzustellen. 
Die Vögel legen ihre schönen Kleider ab, weil die „Saison" 
vorüber ist, und gehen „aufs Land" im schlichten Rock 
des Alltagsanzuges. Der Wittwervogel besonders, welcher 
den ganzen Sommer hindurch den richtigen Don Juan 
spielte und verliebt bis Uber die Ohren mit seinen langen 
Federn vor den Augen seiner Freundinnen herttmprunkte, 
in einer Weise, welche wirklich ihrer Tugend verderblich 
werden konnte, hat jetzt seinen fröhlichen Blick verloren 
und nimmt das Wesen eines Cynikers an, welcher der 
übermassigen Liebe und leichten Eroberungen satt ist; 
er legt seine schöne Haltung und reiche Tracht ah und 
dafür ein Kostüm an, welches durchaus einfach und selbst 
schäbig genannt werden darf. Auch er muss sparen wegen 
früherer Verschwendung, aber er thut es auch in der 
Voraussicht „auf bessere Zeiten* nachher. 

Ob der Kreislauf des Lebens ciuen Anfang hatte 
und ein Knde haben wird, wissen wir nicht; für unsere 
begrenzte Wahrnehmung scheint er freilich ohne Ende 
zn sein. Nach dein Leben folgt der Tod, d. Ii. die Un- i 
thätigkeit, und aus ihm entspringt wieder neues Leben, j 
Die perennirenden Gewächse, erschöpft vou der letzten 
Entfaltung ihrer Kraft, sterben ab bis auf ihre Wurzeln, j 
aber wenn die zurückkehrenden Hegen wieder einmal den 
trockenen zerklüfteten Boden erweichen und abkühlen, 
so wachsen die glänzenden jungen Schüsse aus dem alten 
Stock hervor, um von neuem zu blühen und ein neues I 
Leben zu beginnen. Und wenn die einjährigen Pflanzen ! 
absterben, haben sie nicht ruud um sich herum ihre 
Samenkörner ausgestreut, aus denen hundert Kinder er- 
stehen, die den Stammbaum fortfuhren und ihr Geschlecht 
fortpflanzen? Wenn es so einen Winter iu Afrika giebt, 
so giebt es auch einen Frühling, voll von Hoffnungen 
und Versprechungen und lieblicher Thätigkeit. Die eisten 
Regen sind selten heftig und von längerer Daner, über 
sie durchfeuchten den Boden wirksam und machen die 
ausgetrockneten Bäche fliesseu und die Flüsse anschwellen. 
Dann blühen Myriaden vou Ulumen auf, die traurigsten, 
trockensten Büsche zeigen sich in ungewohnter Weichheit ; 
tückische Euphorbien, stachlichtc Aka/.icu, apnplcktisckc 
Affenbrotbäume verraten, dass einige poetische Gefühle 
unter ihrem absterbenden Aeusscrn schlummern, und 
machen ihnen Luft in unschuldigen und wohlriechenden 
Blüten. Ein Reichtum von Farben erfüllt die Wälder, 
die Kbeuen, die Sümpfe und selbst die kahlsten Fclscu 
und Berge . Schlanke Orchideeu wachsen empor an der 
Wasserkante, stolz auf ihre unvergleichliche Schönheit. 
Cannas und Cardamumpflanzen leuchten auf vou allen 
feuchten fetten Lichtungen. Die grösslcn Bäume — 
ernst, nüchtern und geschäftsmässig aussehend während 
der übrigen Zeit des Jahres — entfalten eine 1-Jtägige 
Blütenpracht in solch plötzlicher unvorbereiteter Weise, 
als ob sie sich ihrer Schwäche schämten. Selbst die 
Gräser versuchen es, etwas augenfällig hübsch zu blühen; 
und weil sie sieh keiner Blutenkelche rühmen können, so 
zeigen sie doch wie zur Entschuldigung ihre dunkeln Staub- 
läden. Die Vögel bauen. Die Webervögel hängen ihre 
schwebenden Nester an alle Grashalme, welche die Bäche 
einfassen. Die gemeinen schwerfälligen Fischadler putzen 
ihren schmutzigen hiisslichen Horst auf. und beginnen und 
sehliessen bald nachher eine seelenlose Brautwerbung; die ! 
.verliebten Tauben" lassen ihr krankhaft sentimentales 
Knien auf jedem schattigen Räume hören, und strahlend | 
schöne praktisch denkende Papageienpaaro sieht man ge- 
schäftig um alle Löcher hohler Bäume fliegen, welche 
sich zu Brutplätzeu eignen dürften. 

In dieser Jahreszeit bringen die Eingeborenen viele 
junge Tiere zum Verkauf — vielleicht die Jungen eines 
schwarzrüekigen Schakals oder die süssen kleinen Kitzen 
einer Gcnettkatzc. In den ruhigen Flussstrecken kann 
man eines stillen Abends das weibliche Flusspferd lang- 
sam das Wasser verlassen sehen, gefolgt von ihrem schönen 



fahlen Jnngen; sie beabsichtigen am Lande zu schlafen zu 
grösserer Sicherheit vor den hässlichen tückischen Kro- 
kodilen, deren Junge nebenbei gesagt gerade aus dem 
Ei schlüpfen und nun Spiessruthen laufen müssen, nicht 
bloss zwischen ihren natürlichen Feinden den Störchen, 
Ibissen und Ichneumons, sondern auch, so leid es mir 
auch thut sagen zu müssen, vor ihren unnatürlichen Vätern, 
welche eine grosse Familie nicht lieben. 

Auf diese Art rückt das Frühjahr vor, bis es Sommer 
wird, und damit beginnen einige wenige kurze Wochen 
köstlicher Eintönigkeit, wenn der Regen abnimmt und die 
Natur in süsser Zufriedenheit auf dem Gipfel ihrer Schön- 
heit stille steht. Aber auf die Zufriedenheit folgt ein 
Ausbruch lärmender Excesse. Die Luft ist beladen mit 
Feuchtigkeit. Die Stürme beginnen wieder mit einer 
Heftigkeit nnd Wut, welche ihnen vorher nicht inne wohn- 
ten. Der Donner rollt, der Wind heult und der Regen 
strömt herab in ungeordneten Fluten, welche nicht mehr 
der durstigen Welt in milder Weise eine Erfrischung 
bieten, sondern rücksichtslos die gebrechlichen Schön- 
heiten zerstören. Gegen die übereinandergehauften dun- 
keln Wulkenbänkc leuchten die Blitzstrahlen in stillem 
feurigem Zorn auf, oder fahren, zu heftigcrem Grimm er- 
regt, im Zickzack über die Berge und verbreiten plötz- 
liches Verderben. Zwischen diese stürmischen Ausbrüche 
fallen Zwischenräume thränenvollcr Reue. Die abgeschla- 
genen Blüten liegen auf der Erde, Zweige und Blätter 
bedecken den regeunarbigen Strand, der Himmel ist von 
blasser abgestorbener Blaue und die Natur, einem leiden- 
schaftlichen Weibe gleichend, scheint ihre Heftigkeit be- 
reuen zu wollen und stammelt vielleicht durch die Stimme 
eines kleinen piependen Vogels, dass sie die Scenc der 
Unordnung bereue. Aber sie wird wieder aufgeregt durch 
die brennende Sonne, welche stets die heisse Luft mit 
dem Fieber unbefriedigten Verlangens erfüllt. Lüstern- 
heit bemächtigt sich aller Wesen. Die Krokodile ver- 
raten ihre seltsame Liebeswerbung durch heisern nächt- 
lichen Ruf. Die schwerfälligen Flusspferde verfolgen mit 
Sonnenuntergang ihre Genossinnen uuter verliebtem Gruu 
zen, indem sie durch das hohe schlanke Gras krachend 
vorwärtsstarnieii. Selbst das Gras, welches eiust, als 
der Regen erst kam. ein zartes grünes und furchtsames 
Halmchen war, das über die Asche der Vorfahren weg- 
kroch, ist jetzt mit seinen starken knotigen Stengeln und 
Rasirmcsscr gleichen Blättern ein unverschämtes Hemmnis 
geworden, welches uns seine vielen Blumenkelche in's 
Gesicht schleudert, der rechte geniein stolze Emporkömm- 
ling. Die Menschen sogar nehmen teil un dieser allge- 
meinen Orgie. Die Krnte wird eingeheimst, das Zucker- 
rohr geschnitten, und aus seinem Saft ein berauschendes 
Getränk gemacht, welches mancher wilden Ausschweifung 
zur Ursache und Entschuldigung dient. Es wird Zeit, 
dass die Natur dem Lärm ein Kudc macht; die verderbte 
Welt muss durch Feuer gereiuigt werden. Der Regen 
hört auf, der Boden trocknet ab, der Bach schrumpft zu- 
sammen. Untergetauchte Inseln erscheinen wieder, ab- 
geschnittene Tümpel staguiren. Die immer scheinende 
Sonne bereitet hurtig die feurige Reinigung vor. Eines 
Tages wirft ein Eingeborener einen Feuerbraud iu das 
verwelkte Kraut. Der Wind erhebt sich, ein grausiger 
Feuerschein läuft vor ihm her, fegt rasch über die Hügel, 
so reissend schnell, dass, während er das Gras zu Zun- 
der verbrennt, er die Bäume kaum ansengt. Mit der zu- 
nehmenden Dürre nimmt das Leben wieder die alte Nüch- 
ternheit an. Die männlichen Flusspferde thun sich in 
Rudeln von Junggesellen zusammen, fern von ihren ein- 
stigen Geliebten, welche im Vorgefühl zukünftiger Mutter- 
freuden ein ruhiges und regelmässiges Leben führen . 
Die Tauben lassen nach mit dem Krueu und widmen sich 
gefrässig den Mahlzeiten, welche die vielen, jetzt weit 
und breit auf dem Boden verstreuten Sämereien ibuen 
bieten. Die Affenbrotbäume werfen ihre Blätter ab, und 
alles tritt wiederum in den winterlichen Stand der Ruhe 
und Erholung. 
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Die Tier- and Pflanzenwelt des Kongolandes zwischen 
den fast im Herzen des Kontinents liegenden Stanley-Fällen 
und der Küste sind keineswegs gleichförmig, sondern zer- 
fallen vielmehr in drei getrennt« Regionen, welche dnreh 
den Charakter der vom Kongo durchströmten Gegenden 
bestimmt werden. 

Die erste Region, wie man sie nennen kann, erstreckt 
sich von den Küsten des Oceans etwa 130 km ius Binnen- 
land und gehört zu dem sumpfigen Waldgürtel, welcher 
von Cabcca da Cobra, 90 km südlich der Kongomündung, 
längs der westlichen Seeküste Afrikas sich bis zum Gambia- 
fluss in Ober-Guinea erstreckt. Dieses sumpfige Gebiet, 
in welchem Säugetiere und Vögel sich mehr durch ihre 
absonderliche Grösse als durch den Reichtum der Arten 
auszeichnen, herrscht längs des untern Flusses ununter- 
brochen vor von der Küste bis nach Punta da Lenha, 
welches ungefähr 90 km vom Meere entfernt liegt, und er- 
streckt sich mit etwas verändertem Charakter bis Borna 
und darüber hinaus: dort geht es unmerklich in die näch- 
ste oder Katarakten - Region Uber, welche aus nichts au- 
derra besteht als dem Gebiet der parallelen Bergketten, 
die sich vom obern Ogowe gerade den Kontinent hinunter 
bis ius südliche Angola erstrecken, und das mittlere Hoch- 
land oder Becken des tropischen Afrika von dem Streifen 
niedrigen Küstenlandes längs des Meeresnfers trennen 
In diesem gebirgigen Distrikt, welcher einige Kilometer 
jenseits Borna beginnt und alle Wasserfälle oder Strom- 
schnellen des Kongo bis zum Stanley -Pool in sich be- 
greift, haben Fanna und Flora einen allgemeinem Typus 
als in der ersten und dritten Region und mehr Aehnlich- 
keit mit der Tier- und Pflanzenwelt von Angola und 
Unter -Guinea. Zuletzt verschwindet der Kinfluss dieser 
etwas dürftigen Region mit ihren felsigen Hügeln und 
steinigen Dämmen vor dem Oppigeu Reichtum des mitt- 
lem Hochlandes und treten am Stanley-Pool schon neue 
charakteristische Formen des centralen äquatorialen Afrika 
auf; und so schnell vollzieht sich der liebergang, dass 
das obere Ende des Stanley - Pfuhls in seiner Naturge- 
schichte, besonders in seiner Pflanzenwelt, mehr den Ge- 
genden am Uellc und dem westlichen Gebiete des Tan- 
ganjika-Sees gleicht, als dem 32 km entfernten Land- 
strich, welcher an dem untern Ende des Pfuhls beim 
ersten Wasserfall anfängt. Obgleich ich selbst nicht 
weiter als bis 2 V 30' südl. Br. vorgedrungeu hin, so bin 
ich doch durch Vcrgleichung meiner Wahrnehmungen mit 
denen von Stanley am obern Kongo und von Schweinfurth 
um Celle zu dem Schlüsse gekommen, dass in dem gan- 
zen vom Kongo dnrehflossenen Becken zwischen dem 
Stanley -Pool und den Stanley- Wasserfällen es keinen 
merklichen Unterschied in der Fauna und Flora giebt, 
dass sogar in diesem weiten Ländergebiet die Formen der 
lebenden Welt sich mehr gleichen als in den Gegenden 
der Wasserfälle und der Küste. 



zu Bremen 



Aus dem Bericht der Handelskammer 
Tür das Jahr 1883. 

(ScIiIuhs.) 

Einem zweiten Bericht der Handelskammer ent- 
nehmen wir nachstellende statistische Mitteilungen 
über den Schiffahrtsverkehr und die Wiederei Bremens. 
1. Seeschiffahrt. 

Procenl v. Geumt- 
darunter T»im»ngehilt 
R.-T. 886 Dimpftr «27 300 R.-T. ^ Oft,., «/„ 
„ 77« „ 582 002 „ -60,»,''/. 
„ 708 „ 080 47.1 „ — 69, I ,'>/o 
„ 667 „ 608 782 „ - b2 m % 
„ «53 „ r..'.T «27 „ 



Eh 

zusammen 
1883 2869 Schiffe 1 258 529 



1882 2708 
1881 2862 
1880 2037 
1879 2821 

Ks 



1 129 517 
1 160 117 
1 169 466 
1083 441 

ah. 



1883 3133 Schifft 1 2M 945 
1882 21*1 „ 1 111 . r ,2« 
1881 3124 „ 1 104 011 
1880 3243 „ 1 17« 122 
187« 3017 - 1 077 900 



Proce«it v. Gesamt- 
tiarunter Totfiengebalt 
R.-T. 882 Dimpfer 819 26« R.-T. - «4,« "U 
„ 773 „ «77 679 „ -60,„7o 
„ 700 „ «74 967 „ -67,.^«/,, 
„ 072 „ 614 532 „ = 62*. «/«, 
„ 657 „ 667 »32 „ = 61.» •/• 



Die Zahl der 1883 für bremische Rechnung an- 
gekommenen 2869 Schiffe von 1 258-529 Reg. -Tonnen, 
verteilt sich auf die verschiedenen Löschplätze an der 
Weser wie folgt: 

Es kumen an in 

Bremerhaven 1223 Sehiffe von 873 604 R.T. = GV M % 

Vegesack 73 „ M 6 407 „ = 0 M •/» 



Bremen 
Bremischen Hafen . . 

(leestemttnde 

Brake 

Nordenham!» 



.1078 , „ 96 281 » = 7^. % 
.2374 Schiffe vou 974 192 R-T. = 77„, 
. 294 „ ,. 168 944 



128 „ „ 38 946 „ = 3*.% 
.•■mumm 73 „ „ 76 748 „ — 6 rt » °/o 

Die Zahl und Ladungsfähigkeit der Sccschifle der 
Weserflotte t>etrug 

Bremische Oldenburgim-he 
Endo Schiffe R.T. Sehiffe R.T. 
1883 366 307 659 180 74 769 

179 69 9C1 

180 66 410 
179 62 086 

181 59 114 



1882 344 299 397 

1881 32« 280 088 

1880 324 270 209 

1879 320 260 7«« 



Preumusche Zuaauuiidi 

Schiffe K. T. Schiffe R-T. 

46 36 308 682 418 636 

46 35 891 569 405 249 
44 32 837 650 37 9 336 

47 33 183 660 365 477 
56 87 367 557 357 250 



Bauart und Grösse der einzelnen Schiflsgattungen 
der Bremor Seerlottc. 





1883 


1882 


1881 


1880 


1879 


tf> 


R.-T. 


«f 

e/> 


R.-T. 


CO 


R.-T. 


1 R '- T - 

CO 


| R.-T. 

V7 


Dampfschiffe . 
VolUchlfTe. . . 

Barken 

Brlg« 

M. Schiff... 

Zusammen . 


99 
81 
123 
2 
51 


89046 
103792 
104209 
584 
9928 


81 

iS 

42 


io33«5 

11164« 
1143 
7541 


68 
81 
140 
3 
34 


99262 
113824 
891 
6436 


68 
76 
145 
-1 
31 


68656 
91029 
114719 
1140 
4065 


«7 59462 
69 79969 
150 115247 
3 884 
31 6207 


356 


307559 


344 


299397 


32« 


280088 


324 


270209 


32O|260769 



Die See-Dampferflotte des Norddeutschen Lloyd 
betrug am Ende des Jahres 1883: 

Anzahl Pferde- Reg. Tons 

<1. Dampfer kraft 



f(lr die trniiHatlantiwhe Fahrt 28 

„ „ euro|>itinche Fahrt ... 7 

Zusammen ... 85 

(fegen Ende 1882 32 

1881 



19 632 
1 325 



Brutto 
83 939 
6 281 



Netto 
54 686 
4 887 



20 957 90 220 59 673 

t8Ü07 83 530 55172 

18 232 81 811 53 037 

17 225 79 94« 52 290 

18 075 83 598 64 766 

der Dampfschiffahrt»- 



,. 1879 und 1880. 35 
„ 1877 „ 1878. 37 

Die See - Dampferflotte 

Gesellschaft Neptun bestand: 

Ende 1883 au« 17 Sellin", v. 3740 P.-K. u. 8448 R-T. Br. «559 U.T.N. 

„ 1882 „ 14 „ „ 32:» „ „ «924 „ r 5298 „ , 

„ 1881 - 13 „ „ 3030 „ „ 6728 ., „ 513« , „ 

Die See - Dampierflotte der Dampfschiffahrts- 
Gosellschaft Hansa bestand: 

Ende lss3aun 12 Schiff, v. 6630 P.-K.u. 14164 R.-T.B. 10520 R.-T. X. 
„ 1882 ,. 8 , „ 4900 r , 11351 , 8429 „ „ 

Die Bemannung der Bremischen Sceschiflb am 
1, Jan. 1883, mit Ausnahme von 53 Schiffen, welche 
noch nicht gemustert hatten , und von 28 Schilfen, 
welche ohne Besatzung still lagen, betrug 275 Kapitäne, 
300 Obersteucrleute, 140 Untersteucrleute, lf>t; Boots- 
leute, 288 Zimmerleute. 280 Köche. 2134 Matrosen, 
438 Leichtmatrosen, 28 ( .» Jungen, 428 Aufvvrtrter, 2t» 
Aufwarterinnen . 20 Proviant- und Zahlmeister, 24 
Acrztc, 229 Maschinisten, 438 Heizer, 253 Kohlen- 
zieher, zusammen 5718 Mann. 

Die Zahl der Seeleute, welche die Seefahrtsschule 
besuchten, betrug: 

im Jahre 1883 1882 1881 1880 1879 

79 86 71 99 92 

Pa» Examen 

bestanden: 19 20 19 28 34 Kapitilne, 

45 44 47 52 51 Steuerleute. 

Aii Stelle der früher von Bremen erhobenen See- 
seliilfahrtsabgabe wird seit dem 1. Juli 1K77 ein durch 
Vertrag zwischen Prousscn, Oldenburg und Bremen 
zum Zweck der Unterhaltung der Schiflahrtszeichen 
auf der Unterweser festgesetztes Feuer- und Bakengeld 
erhoben. Dasselbe betragt von dem über 200 Kubik- 
meter hinausgehenden Nettorauingehalt jedes Schills 
10 Pfennige für das Kubikmeter. 
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Der Nationalität nach zahlten diese Abgabe im Jahre 1883: 



Nationalität 


Dampfer 


Segelschiffe 


Zusammen 


Sobifl» 




Prow*ut 


Zahl 


Kalling?* 
halt chm 


Abgabe- 
betrag 


Zahl 


Räumte- 
halt ebtn 


Abnabe- 
ltet rag 


Zahl 


Raumge- 
halt obtn 


Abgabe- 
betrag 








•fii 


Pf 






M 

*W. 


i 1. 






M 


■ Pf 






c«y 


1 670 803 




20 


899 


895 761 


? 1 rtf**\ 


1 1(1 


1568 


2 666 664 




in 


» * c»> 


I? ti tr 1 1 im 


302 


726 487 


OD 'WO 


7(1 
J V 


63 


163 124 


J •» 0 1 & 


tri 


385 


879 611 


»u'l *> St 1 
r*.r i " l 




24 - 


r\T f\ w w ooi ■/* Ii n 


48 


52 375 


4 277 


50 


76 


109 003 


9 380 


30 


124 


161 378 


13 667 


80 


*.f 


Tt A ] iftn iNi'riA 










J8 


36 490 


3 189 




18 


35 490 


3 189 






\ Tru^ri lr iinim rn* 











7 


20 679 


1917 


90 


7 


20 579 


1917 


90 


0.— 


Tiunmrh«* 


3 


8 876 


827 


60 


12 


8 704 


630 


40 


16 


17 580 


1 468 




(i ... 




2 


1 222 


82 


20 


17 


16 886 


1 348 


60 


19 


18108 


1 430 


80 






9 


14 454 


1265 


40 


1 


1 236 


103 


60 


10 


16 690 


1369 




0,.i. 




2 


3078 


267 


80 


10 


11 824 


982 


40 


12 


14902 


1 250 


i 20 


O.JTI. 




12 


9121 


672 


10 


24 


8 742 


394 


30 


36 


17 663 


1 066 


1 40 






2 


4 164 


376 


40 


10 


7 453 


545 


SO 


12 


11 617 


921 


1 70 














2 


6 598 


619 


80 


2 


6 598 


619 


180 


0„„ 




1 


2 899 


269 


»0 










1 


2 899 


269 


1 90 




Hawaiische 










1 


2 203 


200 


30 


1 


2 203 


200 


1 30 








z 





- 


1 


1 161 


96 


10 


1 


1 161 


96 


i 10 




| 1050 


2 493 479 


228 244 


80 


1161 


1 278 764 


104136 


20 


2211 


3 772 243 


332 381 


1- 


100% 



Diese Abgabe lieferte von Dampfern Jt 228 244 .80, 
von Seglern.*. 104 136.20, zusammen M. 332 381. — 
Einnahme. 

Dagegen betrug die Ausgabe : 

Für Verwaltung 

„ Tünnen und Baken .... 

.. Leuchtschiffe und Leuchtturm . . 
,, Kirchturm etc. auf Wan<rerooge. 
.. Ausserordentliche Ausgaben .... 



Jt 2 024 93 
„ 45 245 21 
„ 76 271 54 
., 6 000.- 
, 3 270 42 



Jahre 1832: 1972 583 Personen in 



auf der Unter- 



d. h. seit dem 
8774 Schiffen. 

2 . FluaBBchiffahrt. 

Der Bestand der Flnssschiffe 
weiter war: 



Jt 132 812.10 



Man kann mithin nicht lauger sagen, dass diese Ab- 
gaben nicht eine Einnahmequelle bilden. 

An Seeversicherungen wurden abgeschlossen: 
von Bremischen von Agenturen 
Kompagnien fremder Gesellschaften 



1883 134 702 700 = 84,,, < 

1882 104 402 000 — 28*, 

1881 10S177 6O0 = 27„, 

1680 100 965 600 = 26,, T 

1879 75 926 700 = 21,,, 



259 544 600 — 65,,, < 
267 543 000 Tl.„ 
282 220 700 — 72^, 
»00 = 74« 



Zusammen 
Jt 

394 247 300 
371 945 000 
390 398 200 
401 164 400 
347 C69 000 





bremische 


oldcnburgische 


preuB» 


tische 


Total 




Schiffe R.-T. 


Schiffe 


R.-T. 


Schiffe 


R.T. 


Schiffe 


R.T. 


1883 


85 8 762 


100 


4 433 


41 


2 316 


226 


16 611 


1882 


83 8 598 


124 


6 449 


48 


2 683 


255 


16 625 


1881 


89 8 873 


122 


5 207 


47 


2 456 


258 


16 536 


1880 


101 10 323 


128 


5 362 


50 


2 625 


279 


16210 


1879 


103 10 600 


118 


4 943 


49 


2 360 


270 


17 85$ 



Flussschiffahrt auf der Unterweser. 
In Bremen kamen nu Vou Bn-men gingen ab 

5552 Scliiffc 426 708 R.T. 



1883 


5683 


Schiffu 423 717 


R.-T. 


1882 


4949 


377 308 




1881 


5117 


„ 377 989 


- 


1860 


5441 


378 727 


•• 


1879 


4580 


„ 331 620 


•t 



4869 


n 


375 105 


- 


5112 




383 306 


- 


5384 


f 


880 :w 


- 


4641 


•• 







300 197 

271 732 300 =r 78„, 

Die Seemannskasse hatte in den letzten 5 Jahren an 
Einnahmen Ausgaben Kapital bestand 
69 838 Jt 
64 758 „ 
62 719 „ 
C2 618 , 
59 802 _ 



62 720 Jt 
62 386 , 
66 622 „ 
65 880 „ 
61 000 ., 

Auswandererbeßrderung. Zahl 
Bremen beförderten Auswanderer. 



1883 
1882 
1881 
1880 
1879 



(1* 



1 424 492 Jt 
1 431 610 „ 
1 433 988 „ 
I 438 080 -, 
1 444 818 „ 

r seit 1832 über 



1882. . 


10 344 


1645 . 


31 822 


1858. . 


28177 


1633.. 


8 691 


1846. 


32 372 


1869. . 


22 011 


1834.. 


13 066 


1647. . 


33 682 


1860.. 


30 296 


1835.. 


6 185 




29 947 


1861 . . 


16 540 


1836.. 


14 137 


1849! ! 


28 629 


18Ö2. . 


15187 


1837 . 


15 087 


1850.. 


25 776 


1863.. 


18176 


1638.. 


9 812 


1851 . . 


37 493 


1864.. 


27 701 


1839.. 


12 412 


1862. . 


58 661 


1865.. 


44 «65 


1840. . 


12 806 


1863. . 


58111 


1866.. 


61 877 


1841.. 


9 594 


1854.. 


76 875 


1867.. 


73 971 


1842.. 


13 619 


1856.. 


31550 


1868.. 


66 433 


1848.. 


9 927 


1856.. 


36 617 


1669.. 


63 619 


1844.. 


19 867 


1867.. 


49 448 


1870. . 


46 781 



1871., 

1872. 

1873. 

1874. 

1875. 

187«. 

1877., 

1878., 

1879. 

1860 

1881 . 

1882. 

1883. 



60 's 1 6 
80 418 
63 241 
30 633 
24 503 
21 665 
19 179 
21 463 
26 664 
60 330 
122 767 
114 955 

109 HSl 



Von der Ohertcescr kamen in Bremen an 

[\ und 316 Flösse 10068 R.T. 



1883 


516 


Schiffe 64 970 


1662 


475 


62 06« 


1681 


527 


56 667 


1660 


643 


66 703 


1879 


668 


, 68 729 



302 
361 
865 
281 



8 998 
10 281 

9 427 
6 964 



Nach der Obcrwcser gingen von Bremen ab 



1883 


509 Schiffe 




56 429 R.-T. 


1882 


461 , 


- 


51 028 „ 


1881 


519 „ 




54 865 „ 


1880 


603 „ 


■i 


G0 406 „ 


1879 


547 . 




57 930 , 



Den Verkehr Bremens auf der Obcrwcser an- 
langend, betrug 

die Ausfuhr cuaainmen 



die Kitt fuhr 
Schiff und Fl ob« 
Ctr. JL Ctr. 

1888 1 594 116 2 681 467 926 974 

1556 161 2 317 553 899 913 

1 77 1 949 2 374 708 866 048 



1882 
1661 
1K80 



1 587 020 2 273 857 1 097 472 



Jt Ctr. Jt 

9 765 603 2 621 090 12 347 260 
8 946 790 2 456 074 1 1 263 843 

8 31 6 286 2 639 997 10 689 994 

9 778 642 2 684 492 12 062 499 



1879 1 648 757 1 160 435 1 094 446 10 647 117 2 743 203 12 607 662 



Der jetzige Stand der Arbeiten am 

(Schluss.) 



Gegenüber den Befürchtungen, dass die Nord- 
Amerikaner auf Grund ihrer Monroe -Doctrin dem 
Unternehmen Schwierigkeiten bereiten würden, be- 
merkt L. dass sie im Gegenteil ganz von dieser An- 
sicht zurükgekommon seien und dagegen der Staat 
Columbien der Gesellschaft 500 Mill. Hektaren Land 
zugesichert habe als disponibles Eigentum, von denen 
150 Mill. nach Vollendung des ersten Drittels der 
Arbeit angewiesen werden sollen. Die Eisenbahn 
endlich verspreche eine Dividende von 83 bis 88 fr., 
nach 78 fr. in 83, 65 fr. in 82. Dieser Besitz an Land 
wird sich um so wertvoller erweisen, als die Auswahl 
des Grundbesitzes ganz von der Gesellschaft abhängig 



gemacht ist und der Grunderwerb zugleich den Er- 
werb sämtlicher Minen auf demselben cinschliesst . 
Es liegt in diesem Besitz also eine bedeutende hypo- 
thekarische Sicherheit für das Auslagekapital der 
Aktionaire. Die Eisenbahn aber leistet dem Unter- 
nehmen ganz unschätzbare Dienste und da sie zu- 
gleich die für den Ankauf ausgeworfenen Gelder leid- 
lich verzinst, so ist auch von dieser Seite keinerlei 
Befürchtung gerechtfertigt. 

Dieser Bericht von Lessens wird von den ge- 
heimen und offenen Gegnern des Kanalwerkes natür- 
lich als zu günstig angegriffen werden; wir haben 
indessen geglaubt, es dem Unternehmer schuldig am 
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sein, auch ihn ausfürlich zu Worte kommen zu lassen 
Er hat jedenfalls das unverminderte Prestige für sich, 
den Suez Kanal fertig gestellt zu hahen; dass die 
Aktien desselben teilweise in britischen Besitz über- 
gegangen sind, hat vorläufig geringe Bedeutung, da ihr 
Stimmrecht noch auf Jahro ruht. Ucbcr die politische 
Zukunft des Kanals wird wohl erst entschieden werden, 
wenn die Franzosen durch ihn von Tonking -China 
zurückkohren und massenhaft im Kanal erscheinen. 
Ob sich dann ein zweiter Freycinct rindet, der die 
günstige Gelegenheit nicht zu benutzen versteht, bleibt 
abzuwarten. Für uns hat der Krieg im Osten stets 
etwas von Maskerade nn sich gehabt. 

Verkehr deutscher Schiffe im Jahre 1883 in nach- 
folgenden Häfen. 

Ah«;. Die Zahl der detitschen Schiffe, welche wäh- 
rend des betr. Jahres Amoy besuchten, betrug nach Ab- 
rechnung der Doppelfahrtcn -15. mit einem Gesamtgehalt 
von 18 400 T. und zwar 39 Segelschiffe von 12 852 T. 

und Ü Dampfschiffe „ 5 G08 „ 

llaga-tsaka. Im Jahre 1883 sind 18 deutsche Schiffe 
(11 Segelschiffe und 7 Dampfschiffe) von zusammen 12 564 
Reg.-To. hier eingegangen, darunter 1 Segelschiff in Bal- 
last; lfi Schiffe gingen in demselben Jahre wieder aus, 
darunter 3 Segelschiffe in Ballast. 

Tsehinkiaag. Im abgelaufenen Jahre verkehrten hier 
in Ein- und Ausgang 23 deutsche Fahrzeuge (20 Segel- 
schiffe und 3 Dampfschiffe) von zusammen 6 711 Reg.-To. 
In Ballast kamen von ihnen 3 (1 Segelschiff und 2 Dampf- 
schiffe) und ging aus 1 Segelschiff. 

Caaiou. Im Jahre 1863 klarirten in Canton-Whampoa 
von deutschen Fahrzeugen ein und aus: 

18 Dampfschiffe von 10 605 Reg.-To. 
14 Segelschiffe „ 5 833 

zusammen 32 Schiffe von 10 456 Reg.-To. 

In Ballast kamen 9 Fahrzeuge (3 Dampfschiffe und C 
Segelschiffe) und teilweise in Ballast 3 Segelschiffe. In 
Ballast liefen aus 8 Fahrzeuge (6 Dampfschiffe und 2 
Segelschiffe). 

Patsrhaa. Wahrend des Jahres 1SS3 verkehrten in 
diesem Hafen eingehend 10 deutsche Fahrzeuge (9 Segel- 
schiffe und 1 Dampfschiff), darunter 3 Segelschiffe in 
Ballast. Von diesen Fahrzeugen gingen im Laufe des 
Jahres 9 (3 Segelschiffe und das Dampfschiff), samtlich 
beladen wieder aus. Am Jahresschluss verblieb 1 Segel- 
schiff im Hafen. 

Roagkang. Wahrend des abgelaufenen Jahres liefen 
319 deutsche Fahrzeuge hier ein und zwar 180 Dampf- 
schiffe und 133 Segelschiffe. 24 (12 Dampfschiffe und 
12 Segelschiffe) kamen in Ballast an, 5 (2 Dampfschiffe 
und 3 Segelschiffe) teilweise in Ballast. 1 Segelschiff 
wnrde für deutsche Rechnung angekauft. Von diesen 320 
Schiffen zusammen gingen in demselben Jahre 30G wieder 
aus, nämlich 184 Dampfschiffe und 122 Sogelschiffe, da- 
runter in Ballast 134 (68 Dampfschiffe und 06 Segel- 
schiffe) und teilweise in Ballast 18 (16 Segelschiffe und 
2 Dampfschiffe). 3 deutsche Segelschiffe wurden ver- 
kauft und wechselten die Flagge. Am Jahresschluss 
waren 11 deutsche Schiffe (9 Segelschiffe und 2 Dampf- 
schiffe) anwesend. 

■airre. Im Jahre 1883 sind 85 deutsche Schiffe (33 
Dampfschiffe und 52 Segelschiffe) hier eingegangen, dar- 
unter 1 Dampfschiff infolge von Havarie und weitere 5 
Dampfschiffe in Ballast. 1 Segelschiff wurde für deut- 
sche Rechnung angekauft . Von diesen 86 Fahrzeugen 
zusammen sind im Berichtjahre 82 wieder ausgegangen, 
darunter 42 (10 Dampfschiffe und 32 Segelschiffe) in 
Ballast. Am Jahresschlüsse waren 4 Segelschiffe anwe- 
send, von denen 3 Anfang Januar wieder ausgingen, da- 
runter 1 in Ballast. 

Aauterdaa. Während des Jahres 1883 Bind hier 
97 deutsche Schiffe ton zusammen 34 142 Reg.-To. ein- 



gegangen, davon waren 51 Dampfschiffe und 46 Segel- 
schiffe; 1 Segelschiff kam leer ein. Durch Kauf gelang- 
ten uuter die deutsche Flagge 2 Segelschiffe von zusammen 
1428 Reg.-To. Von diesen 99 Schiffen zusammen sind 
im Berichtsjahre 85 (49 Dampfschiffe und 36 Segelschiffe) 
ausgegangen, darunter 43 (22 Dampfschiffe und 21 Segel- 
schiffe) in Ballast. Am Jahresschlüsse waren 14 Fahr- 
zeuge (12 Segelschiffe und 2 Dampfschiffe) anwesend. 

II« Graade da Sah Während des abgelaufenen Jahres 
sind 89 deutsche Fahrzeuge (Segelschiffe) hier einge- 
gangen, darunter 3 in Ballast. In demselben Jahre sind 
davon wieder ausgegangen 77, darunter 11 in Ballast, 1 
leer und 4 mit dem Rest ihrer Ladung. 

Von deutschen Häfen direkt liefen hier und in Porto 
Alcgrc 11 nichtdeutsche und ferner 15 deutsche Schiffe 
ein, sämtlich von Hamburg mit Stückgütern kommend. 
Nach Hamburg direkt klarirten 4 Schiffe, und zwar 3 
deutsche Schiffe und 1 dänisches Schiff aus, sämtlich mit 
künstlichem Guano beladen. 

Neweasllf. 45 deutsche Schiffe (25 Dampf- und 20 
Segelschiffe) von zusammen 33 081 Reg.-To. sind im Jahre 
1883 hier eingelaufen, darunter nur 1 Segelschiff mit 
Ladung (Kohle), die übrigen in Ballast. Von jenen Fahr- 
zeugen sind in demselben Jahre 44 (25 Dampfschiffe und 
19 Segelschiffe) wieder ausgegangen, darunter 1 Segel- 
schiff in Ballast; die übrigen nahmen Kohle in Ladung. 
Der direkte Verkehr mit London bat grosse Ausdehnung 
gewonnen und wird jetzt durch Dampfschiffe und Segel- 
schiffe der besten und grössten Klassen vermittelt. 



Verschiedenes. 

Srkaelldaaipfer fahren jetzt schon so viele Uber den 
Atlantic, dass es kaum noch der Mühe lohnt, unter den 
verschiedenen „allersehnellsten" Ueberfahrten kritisch 
herumzustöbern. Die ,6 Tage UeberfahrP ist noch immer 
nicht erreicht; die schnellsten Fahrten schwanken zwischen 
6j — 7 Tagen zwischen Newyork und Queenstown. Aber 
bemerkenswert bleibt dabei ein Tag, an welchem die 
„Oregon" kürzlich 440 Meilen zurückgelegter Distanz ge- 
loggt haben soll, das macht 18 .3 Meilen durchschnittlich 
gelaufenen Weges. 

Indlilrtr fferdekräfle als Massstah zur Beurteilung der 
Stärke von Schiffsdampfmaschinen. Gut Ding will Weile 
haben! Unsere Leser werden sich erinnern, wie oft und 
scharf wir es in der amtlichen Liste der Schiffe der 
deutschen Handelsmarine gerügt haben, dass daselbst 
die Stärke der Schiffsdampfmaschinen lediglich durch die 
Angabc der nominellen Pferdekräfte characterisirt wurde, 
nnd verlangt, dass sie durch Angabe der effektiven Pf erde- 
kräfte ersetzt würden. Wir erlangten endlich wenigstens 
soviel, dass neben den nominellen die effektiven Pferde- 
kräfte ebenfalls genannt wurden. Dabei blieb freilich viel 
Konfusion zurück, die allerdings nicht lediglich dem Autor 
der l.isle zur Last gelegt werden durfte, weil die Schiffs- 
!>aumeister selber häutig unklare Angaben machten. Nach- 
dem nun die Anwendun g des Mi ttel- und H ochdrucks bei 
den SchiffsdanrpTmTTsr1Trncji.J>e« irkt hat, das? Clip nnmlnPlten 
Pfcnlcstärkcn ihre Bedeutung als Masseinheit gänzlich, 
die Angabe der effektiven Pferdestärken von der sicherem 
Aug ali e H C CTn'dl z 1 r t c u TrüiaukxIJü alä ^Uaa. Ag. . wjrklidiea 
Nutzleist ung der M arine, überholt ist, hat jetzt der Reichs- 
kanzler eine Vorlage an den Bundesrat ausarbeiten lassen, 
nach welchem die Maschinenkraft der Schiffsdampfmaschinen 
künftighin nur nach ladliirtea Fferdekräftea aufzuführen ist. 

Die taaafyaefct „>.adj Tarfrida", welche auf den 
Werften von John Eider & Co. für den wohlbekannten 
Inhaber der Firma, Mr. William Pcarce, kürzlich 
fertig gestellt wurde, dürfte eins der elegantesten und 
schönsten Yachten Englands sein. Die Dimensionen sind 
200' 8", 25' 7", 15' 7"; Tonnengchalt 610 To. Com- 
pound-MaschinenmitOberflächen-Condensation von 175P K. 
n. und 1020 P.K. i , bei einem Dampfdruck von 110 * 
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per Qn.-Zoll und einem Vacnum von 28J Zoll, Geschwin- 
digkeit bis 15 Sm., gewöhnlich 13J Sm. pr. Stunde. 3 
Cylinder, ein Hochdruckcylinder von 24" Durchmesser 
zwischen 2 Niederdrnckcylindern von 34 " Durchmesser 
mit 2' 6" Hub. Stellung umgekehrt; Condenser darunter 
von 1978 Quadratfuss Oberfläche mit einer Luftpumpe 
von 20" Durchmesser und 17" Hub mit '/«o Inhalt der 
beiden vereinigten Niederdruckcylinder. Die Schraube ist 
von solider Manganbronce, 1 1 ' Durchmesser und 14' 6" 
Steigung. Die Rohrcnkcssel haben 1887 Q.-F, Heizfläche. 
Das ganze Schiff ist von Stahl, die eisernen Hütten auf 
Deck sind mit Teakholz bekleidet. Das ganze Schiffs- 
personal wohnt hinter dem Maschinenraum, der Besitzer 
nebst Frau, Gästen und Bedienung vor demselben; nnr 
das Rauchzimmer befindet sich hinter der Maschinenhütte 
an Deck. Das Schiff führt 2 hohe Pfahlmasten, der Bumpf 
ist klippcrmä-ssig scharf gebaut. Die innere F.inrichtung 
zeigt eine verschwenderische Fülle von Badezimmern und 
sonstigem Bedarf. 

Xwel gmse Segelschiffe von 2 300 und 2 150 Ton* 
liefen im Juni am Clydc zu Wasser; die Dampfer waren 
meist unter 2000 Tons gross, nnr ein Dampfer der P. & 
O.-Gcsellschaft erreichte 0000 To. Zahlreiche Hochöfen 
in Derbyshire und Yorkshire wurden ausgeblasen. Dagegen 
haben die Lokomntivenbaucr vollauf zu tbuu. 

Selbstleuchtende Seetoanea werden jetzt mehr und 
mehr längs der Amerikanischen Küsten ausgelegt. Sie 
enthalten einen Kasten von Schmiedeeisen der mit Gas 
gefüllt i*t, welches mit einem Druck von 15 Atmosphären 
verdichtet wurde und 3 Monate lang das erforderliche 
Brennmaterial liefert. Ein Fhrwerk regulirt die Breun- 
zeiten; Wächter an Land geben Acht, dass keine Störung 
unbemerkt bleibt. Das System soll sich schon bewährt 
haben. 

Die aatrrirdische Rundbahn Londons Boll um einen 
Bogen nach dem Nordosten, Whitechapcl, erweitert werden. 
Für Paris plant man ebenfalls c ! n grosses unterirdisches 
Lisenbahnsystcm. 



Katwlckrlaag der holländischen Fischerei. Von dem 

Professor Buys-Ballot ist soeben eine interessante Ucber- 
sicht über die Enticickehmg der niederländischen Fische- 
rei seit dem Jahre 1857, in welchem dieselbe durch ein 
neues Fischereigesetz vollständige Handelsfreiheit erhielt, 
veröffentlicht worden. Aus derselben entnehmen wir zu- 
nächst, dass die Fischer während der ersten zehn Jahre 
nach Erlass des Gesetzes fortfuhren, in der von deu Vätern 
ererbten Manier weiter zu fischen, und erst im Jahre 1866 
der erste Logger in See ging, worauf man von diesem 
Zeitpunkte an einen Blick dafür bekam, was durch derar- 
tige Fahrzeuge erzielt zu werden vermag. Di» Fischer- 
flotte, die im Jahre 1856 nur 82 Fahrzeuge zählte, beziffert 
sich augenblicklich auf 169 neue, zweckmässig eingerichtete 
Fahrzeuge, deren frühere Vorgänger, die alten Fischer- 
böte, sämmtlich verschwunden sind. Auch bezüglich der 
Küstenfischerei ist, wie der Augenschein lehrt, ein 
bedeutender Fortschritt zu verzeichnen. Aus Mangel an 
guten Häfen musste man sich bei derselben bisher mit 
flachbodenen Fahrzeugen behelfen , die für die Zeit , wo 
man sie nicht braucht, aufs Land gezogen werden. Im 
Jahre 1 856 bestand die gesammte Heringsflottille Hollands 
aus 82 Schiffen und 147 Böten, zusammen also aus 229 
Fahrzeugen ; augenblicklich aber zählt dieselbe 430 Fahr- 
zeuge, nämlich 100 Kutter und 207 Böte, eine Ziffer die 
sich derjenigen der zu Anfang des 17. Jahrhunderts vor- 
handenen holländischen Heringstiottille nähert. Die Zufuhr 
von Heringen ist jetzt ungemein viel grösser, als vor 25 
Jahren, dagegen hat die Herstellung geräucherter Heringe 
eine Abnahme erfahren. Die holländischen Fischer erbeuten 
jetzt etwa 235 Mill. Heringe getreu 48 J Mill. im Jahre 1857. 
Die Ausfuhr von gesalzenen Heringen ist ebenfalls stark 
gewachsen; dieselbe beträgt 158 290 Tonnen (1883) gegen 
16 400 (1857), der Wert des erstgenannten Fanges beziffert 
sich auf etwa 84—88 Mill. Jt. Sehr erschwert wird die 
weitere Entwickclung der holländischen Fischerei durch 
den Mangel an tüchtigen Kräften, auf deren Beschaffung 
man jetzt mit nllcn Kräften hinarbeitet. 



*l»eclalitiit fiir 
I »» m l> fs c Ii i niH Ii i <h Iis* ehalt« ii 

Tüchtige Agenten, bei sU-hiffKrh«lern und KrtiesenMi Danipf- 
w'hifnahrta-tiesellsehafU'n k'"t eingeführt, gejren hohe Provision 
bedeutenden londoner llanw? gesucht. 
Offerten ku adreimiren 
co Housekeeper 

E C 



"W. LV90LP 



Bremerhaven, lärgenaelster Saiidtstrasse 11, 
Mechanisch- nautisches Institut, 

übernimmt die komplete AiisrüHinnj; von Schiffen 
mit sämmtlichen zur Navigation erforderlichen lostrumenten, 
Apparaten, Seckarten und HUchern, sowie das Konipensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 



Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhalf, Mannheim 




empfiehlt als Speclalitäten 
Feat stehende und fahrbare 

Quaikralineii 

für Hand- und Dampfbetrieb in jeder 
Construction und Tragkraft. 

Elienbaaakialineii 
Lauf- u. Hockkrahnen 
Drehkrahnen für Werkstätten. 
Au f k il g e 
für Band- ti. letoreabetrlea mit selbsttätiger 

, Ceatrifagalregalirbrense u. raegrerrlcataBg. 
(Jrösste Sicherheit bietend. 
Hebel, FlaschenzGge und Leitrollen. 
Proipscto gratis und franoo. 




Deutüohi 



Germanischer Lloyd. 



Gescllaohaft asiar ClaHHinolru ng yon Schiften. 
Central • Bureau Berlin W. Lntzow-Strasse 66. 

Schiffbaameister Friedrich Schüler. General-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraue in Kiel, Technischer Director. 
Die Gesellschaft beabsichtigt In deutsehen und au aaor deutschen Hafenpl&tsen, wo^sie sur Zelt noota 
nicht vertreten ist, Agenten oder Beslohtiger sn ernennen ■ 
Bewerbungen am diese Stellen entgegen. 



Verl»« ton H. W. gJlonoD in 



Dntk m Alf, «i rl i 1 DltikaiDi. Hamburg. AlMtnll U. 
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Rpilii;irt und hera«i«)jf({cl>en 

• OB 

W. von Freedon, bon.v. Tbonaair»»«« 9. 
TtltKruia • Um«i : 

Freeden Bonn, 

•4«r 

Hann Alterwall 28 Hamburg 

Vt'lUn ton II, II'. Stloutan In Bremen 
Die m liaHmn* erscheint Jeden lt*o Souuteir 
Bostnllungon tuf die m llnnnn* nehmen alle 
Buchhandlungen, »owie alle Foalamter und /ei- 
tuuireeapeditlonen entMcicen, destfl.dlv Redaktion 
in Bonn, Tboroiwlrai««' », dlo VerUfjihandluniz 
la Bremen, Obeniatraaeo 44 und die Druckerei 
in Kimbnnt, Allerwall II« Sendungen flir die 
Redaktion oder Expedition werden an den lelat- 
irenannten drei Stellen angenommen. Abonne- 
ment jederlei!, frühere Nummern werde» nach- 
geliefert. 




Abonnementspreis : 

vu'rtoljsihrlirh für Kaiiiburi; 2'/, M % 
für auswärts 3 Ji = 3 »h. Merl. 
Einzelne Nummern 60 J> = 6 d. 

Wegen Inserat«, welche mit lh J» di« 
Pctilielle oder deren Kaum berechnet werden, 
beliebe man »ich an die VcrlagthaudluuK in Bre- 
men oder die Kavrdltlon In Hamburg oder die 
Redaktion in Bonn zu wenden. 

Früher«, kompUi«, gebundene Jahr- 
gange v. 1872. 1874, 1878, 1877, 1878, 187«. 1880, 
1881. 1082. 1881 »ind durch all« Buchhandlun- 
gen, «owie durch die Redaktion, die Druckerei 
und die Verlagihandleng zu beziehen. 

Freie >8: für letzten und vorletzten 
Jahrgang .« B. 



Zeitsclarift für Seexvesexi. 
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HAMBURG, Sonntag, den 5. October 1884. 



21. Jahrgang. 



In Ii Iii t : 

Die Kollision des IJoyililampfcrw <IIoliciiKluiil"'-ti n.it .!<-r < .l;itt- 

<livkn Korvette »Sophie«. II. 
Ilt'MUml der clcuts.-lieii KuulTahrteiflotto um 1. Januar 1884. 
Die roWtfchfJ I'ftroU'utn ImliiHtrif in Ilaku. 
Au« Briefen deutscher Kapitäne. XVII. Von Ainoy lil>t>r Tniwanfu 

nach Chefoo im Januar und Marx 1KK4. 
I>ie tichitteüirt in der Mundunir des Amur. 
Die Kollision den »HotMMzeteUWP« uml der »Sophie«. III. 
Pas Bette AjTMffluuilacha (Ü. s. Schiirahrts QruetaL 
< ifrm;iniM'|uT Lloyd. [SeetinlHlle.) 

\"«>r.»<-|iit*«li-ili-H : Wetterbeobachtungen vom «.;«. rieptomber d. .1. — Dt« 
tv'Minerwitrtoe de* Att&ntiv. — Itiuwele, 



Die Kollision des Lloyddampfers „Hohenstaufen" mit 
der Glattdecks -Korvette „Sophie" 

Ii. 

Der »V.Z.« ist ein Bericht zugegangen, welcher von 
uinoin v frtüiitlon V) Fachmann«' herrühren soll, der sieh 
im Bord des Hohenstaufen befand. Derselbe lautet: 
Gestatten Sic einem Seemanne, der Augenzeuge der 
Vorkommnisse vor, wahrend und muh der Kollision 
des Hohenstaufen mit der Sophie gewesen ist. 
zuerst den Ausdruek tles Erstaunens über tlie wort- 
reichen, aber vielfach irrigen Darstellungen des Sach- 
verhalts und dann zur Verhütung falscher Beurteilung 
die klare und wahre Darlegung seiner objektiven Be- 
obachtungen Der »Hohenstaufen« setzte am ;>. Scp- 
teiuber 30 Minuten nach 1 Uhr Nachmittags in der 
Nähe der Schlüsseltonnc den Lotsen ab uml mit 
WNWtJWKurs seine Reise- fort. Das Schiff war 
kaum auf Kurs gekommen, als an Steuerbord voraus 
zunächst zwei Schilfe des deutschen Geschwaders be- 
merkt wurden, die mit etwa SW-Kurs in Kiellinie 
fahren, Am »Hohenstaufen« hielt man ein Vorüber- 
gehen für unthunlieh oder doch für nicht ganz ge- 
fahrlos und legte das Ruder baekbord ; der »Hohen- 
staufen« fiel merklich steuerbord ab; die beiden zuerst 
bemerkten Schilfe waren hinreichend geklart. Jetzt 
bemerkte man, allerdings in viel grösserem Abstand, 
noch ein drittes Schilf, das anscheinend auch in der 
Kiellinie der beiden ersteren fuhr und, um nun auch 
dieses Schilf mehr als genügend zu klaren, licss der 
»Hohenstaufen« das Rutler hartbuekbord legen. Die 



vollständige Korrektheit dieser Manöver ist unl>c- 
itreitbar ; jetler Schein einer KoUisionagefahr war da- 
durch hinreichend vermieden und hatte das dritte 
Schiff — es war die Korvette 'Sophie« — wie es sein 
Recht, aber auch seine Pflicht war, ruhig Kurs ge- 
halten, so wäre eine Kollision unmöglich gewesen. 
Niemand konnte das anders erwarten und ich wünschte, 
Sie wären Zeuge gewesen des Erstaunens, als man an 
Bord tles .Hohenstaufen bemerkte, dass die -Sophie« 
plötzlich und merklich nach baekbord abfiel, also 
steuerbord Ruder gegeben hatte! Dieses vollständig 
unerklärliche Rudermanüver der »Sophie« rückte tlie 
Gefahr einer Kollision in drohende Nähe und zwar 
musste nach Lage der Sache die -.Sophie den »Hohen- 
staufen'- au Backbord treffen in einer Weise, welche 
eine wahrhaft grauenhafte Katastrophe hätte herauf- 
beschwören müssen Es ist nun ungemein leicht zu 
sugen: »Der »Hohenstaufen« hatte richtig manövrirt, 
die schwere Schuld für das mögliche Kommende würde 
auf die Sophie« gefallen sein;« ich habe auch so 
gedacht, aber nur einen Augenblick. Eingedenk der 
litH) Menschenleben , welche der »Hohenstaufen' an 
Bord hatte, erschien es der Führung desselben als 
eine nicht abzuweisende l'tlicht. das Aoussorste zur 
Kettung von Schilf und Menschenleben zu thun, und 
legte tlas Ruder hart steuerbord. Es würde mit hoher 
Wahrscheinlichkeit auch jetzt noch Alles klargegan- 
gen sein, hätte die »Sophie , welche inzwischen bis 
auf eine halbe Seemeile etwa ;> Strich an Steuerbord 
voraus sich genähert hatte, nicht abermals ihr Ruder 
verlegt hätte, um auf ihren früheren Kurs zurückzu- 
fallen, den sie niemals hätte verlassen dürfen Jetzt erst 
war der Zusammenstoss unvermeidlich ; am »Hohen- 
staufen« wurde die Maschine auf »volle Kraft zurück« 
gesetzt, tlas Ruder aber sehr vernünftiger Weise nicht 
abermals verlegt, weil sonst der Zusammenstoss Steven 
auf Steven erfolgt und sehr wahrscheinlich viel ver- 
derblicher geworden wäre. Der Zusammenstoss er- 
folgte in einer für den »Hohenstaufen«, der 600 Men- 
schen an Bord hatte, gottlob mildesten Weise. Das 
ist der Sachverhalt klar und wahr, wie ich ihn beob- 
achtet habe, und nun denken Sie sich mein Erstaunen, 
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als ich i;c*tern und heute die verschiedenen Berichte 
in den Zeitungen lese. Wer die wirkliehen Vorkomm- 
nisse beachtet, wird zum mindesten (?) keinen Vorwurf 
gegen die Führung des »Hohenstaufen' erheben ; am 
allerwenigsten über die Mcistbetciligten, die Passagiere, 
welche der Führung und «lein guten Eisen des Hohen- 
staufen« das Leben verdanken. Zum Lobe habe ich 
keinen Kaum; ich halte es damit, dass man minde- 
stens stets seine Pflicht thun muss und zu den Feig- 
lingen gerechnet werden würde, wenn in der Stunde 
der Gefahr Besonnenheit und Mut fehlte — Nun. die 
seeanitlichen Verhandlungen werden die Thatsachcn 
ja bald klarlegen; diese Zeilen sollen nur verhüten, 
'dass sieh durch falsche Darstellungen hier und da 
Vorurteile einnisten, welche schwer w in ler zu ver- 
wischen sind Zum Schluss noch eine Mahnung zu- 
nächst an die Schitfsluhixr. Die seeanitlichen Ver- 
handlungen lehren uns, dass neun Zehntel aller Zu- 
summenstüssc vermieden würden . wenn beiderseits 
nur das gel hau würde, was die Vorschriften gebieten, 
und Alles unterlassen, was sie nicht gebieten Wer 
davon abwci chL_&uersti itlnvi ir.lit.,. luifft r|i?icl|crheh 
.und Ve _ryilT.Hng in—4w-,La^; — ihn t,' ,|ln ')",• y,rsie 
tfchuld/_ 

Voraussichtlich wird übrigens die Tragödie einen 
komischen Abschluss erhalten. Nach der Stimmung 
an der Weser zu urteilen, wird »las Seeamt zu Bremer- 
haven der ..Sophie- die Schuld an der Kollision bei- 
messen, und in Wilhelmshaven wird man wohl ebenso 
sicher den ^Hohenstaufen schuldig Huden. Nun er- 
kennt das eine Seegericht das andere nicht an, geht 
also der wirklich Schuldige frei aus? Das ist eine 
von den Kriegsmarinen sclbstgesehaifciic Lage, deren 
Ausnahmestellung sich selbst bestraft, und zwar wie 
man in civili-irten Staaten dazu nur sagen kann: >Von 
Rechts wegen! Vergl. S. 17«. 

Bestand der deutschen KaiitTahrteiflotte 
am i. Januar 1884. 

Am 1. Januar 1881 bestand die deutsche Kauffahrtci- 
flotte aus 3712 Segelschiffen vou 81*1778 Kcg.-To. Netto- 
Itaumgehalt mit 2C 037 Mann Besatzung und ans 603 
Dampfschiffen von 371 G99 Iteg.-To. Netto - Raumgchalt 
mit 12 07S Mann Besatzung, zusammen aus 1315 regi- 
strirtcu Seeschiffen mit 1 209 -177 Reg.-To. Nctto-Raum- 
gehalt nnd 39 615 Mann Besatzung. Diese Flotte zerfiel 
der Gattung (Bauart und Takelung) nach in: 

a. Segelschiffe Arauhl Iteg.-To. Manu Bee. 
Vollnchiffe (darunter 1 vierniastig«* 

Schiff) 1« 177 231 810!» 

Barken. W3 443 341 11 312 

Schunerbarken 16 4 387 lw 

pn>hmu»tige Schuner 11« 33 748 1 084 

Brilon» WM ;n7 * 

Sclmnorhriggs, Bri K antinen 166 36 502 1280 

Hchnnor 371 3« 460 1 080 

Schnnergalioteu. GaleuMuii und 

«alioten 28» 22 211 1 227 

Giiffelschuuer und Schmackeii 66 4 186 281 

Andere «weimaHtigc Schiffe 620 25 402 1 710 

KilimaMigc Schiffe 722 27 C28 16-11 

Zusammen Segelschiffe . .3712 804 778 2« U37 

b . Dampfschiffe 

RAdcrdampfechiff« 44 4 684 883 

S*liraubeuduiiipf8chiHe . . . . 669 3 70016 12 296 

Zusammen IJampfäehitte. . 603 374 88» 12 678 
Nach CrrössenJdcmsen unterschieden gab es am 1 . 
Januar 1884 24 Dampf- und 4 Segelschiffe von mehr als 
2000 Kcg.-To.; den grossten Kaumgehalt hatte davon 
1 Dampfschiff vou 2337 Reg.- Tons; es gehörten zur 
Grössenklassc von 1400— 2000 lieg. Ton» 76 Scb'~ 
„ 1000-1400 „ IM „ 

„ 600-1000 » 467 „ 
„ 300— WO „ 644 „ 

„ 200- 300 „ 604 „ 
„ 100— 200 „ 486 „ 
„ 50- 100 „ 667 „ 

30- 60 „ 623 „ 

80 „ 727 „ 



In Bezug auf das Alter der am 1. Januar 18^4 Tor- 
handenen deutschen Seeschiffe lassen sich folgende Zahlen- 
verhältnisse aufstellen : 



Es gab 


Dampf- Segel- 
Schiffe 


Reg. Tons 


unter 1 Jahr alte Schiff« 






72 102 


1 bin unter 3 Jahre 


141 


02 


151 260 


3« » 5 




64 


127 




6 ti - ' 




46 


218 


71.515 


7 „ ,10 


* 


51 


384 


144 566 


10 - „ 15 




111 


508 


201 767 


15 * , 20 




58 


681 


232 248 


20 v - 30 




3» 


108« 


250 974 


30 ., „40 


*- 


1» 


3-.<r. 


57 602 


40 . ,50 






168 


16 95« 


v<jii .'ifl Jahren und darüber 




34 


2 762 


ErbaunngHjahr unbi 


kannt 


1 


17 


683 


Von den Schiffen, die ein höheres Alter a 


Is 50 Jahre 



hatten, waren 26 Schiffe von 50 bis unter CO. 5 Schiffe 
von CO bis unter 70, 2 Schiffe von 70 bis unter 80 und 
1 Schiff von 1)0 bis unter 100 Jahren. 

Als llauptmaterial, aus dem die Schiffe gebaut sind, 
diente 

Eisen bei 501 Dampf-, 164 Segel wchiffen 

Hartes Hol* , 12 . 3462 

Weiche« Hol« , - „ 21 

Hartes nnd weichen Hol«. . . „ — „ 50 

Hartes Hob*, und Kineo r . — 8 „ 

Unbekannt war ilan Material „ — 1 

Chronometer führten am 1. Januar 1884 im Ganzen 
1712 Schiffe, darunter 323 Dampfschiffe. Die Gesamt- 
zahl der an Bord befindlichen Chrouometcr betrug 1S51. 
da 109 Schiffe 2 Chronometer führten. 

lhimatshüfm der Seeschiffe am 1. Januar 1884. 
Die Zahl der Heimatshäfen der gesamten deutscheu Kauf- 
fahrteiflottc betrug 2C5. von denen 5B auf das 
207 auf das Nordseegebiet fallen. 



Heimatsbäfen in 



Hufen 



Dampf- 
Schiff« 




Prov. OstprcilHfecu 

CroRHh.Mecklenb.-Schwerin 

Krei« Stadt Lüheek 

Prov. Schleswig-Holstein, 

kur. Ostacegcbiet '. 


3 
2 
21 
2 
1 

2» 


22 
24 
81 
15 
30 

131 


69 
86 
78« 
380 
12 

196 


»178 
43 F.0K 

1590M 
108 176 
11177 

80 31« 


58 


303 


1438 


484 448 


Prov. Schleswig-Holstein, 






87« 






64 


11 


36 286 


Freie Stadt Hamburg .... 


2 


176 


905 


307044 


„ ,, Bremen 


2 


08 


257 


306 692 


Orossherzotftum Oldenburg 


23 


4 


341 


88 sie 




116 


11 


1005 


103 803 


«um. Nordneegebiot . . 


.207 


800 


»84 |8S603» 



Veränderungen 
Jahre 1883. 



im Bestände der Seeschiffe l in 



1 . Abgang. 
«1 An Schiffen sind: 

1 . ahjrewrackt (aliguhrochen} . . . 

2. verunglückt 

3. verschollen 

4 . koudemnirt , 

5 . verbrannt . 

6. ala Seeschiff ansser Verwen 



7 . verkauft nach deutsch. Staaten 

„ „ ausaerdeutachen 
Staaten 

8. au» unbekannter Ursache aus 

geschieden 

b) Die Ladefähigkeit wurde dnreh 
bauliche Veränderungen beew. 
* neue YermeMungon geringer am 



Dum 



pf- Sei 
Scldffe 



Segel- 



1 

13 
-1 



nr 



mit R. T. 



9 


S76 


116 


40 394 


32 


11 349 


20 


»; 099 


8 


1 76« 


8 




51 




77 










ß70 
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Dampf- .Segel- 
Schilf.» 



mit K.-T. 



2. Zugang. 
n; An .SchiiTcn diml: 
1 IH'U gebaut in 

deutwhun Staaten 

ftUHBunlcutHt-hen Staaten . 
2. als Seeschiff in Verwendung 



3. uIh Wrack angekauft und auf 

gebaut 

4 . irrtümlich gestriehen gewesen 

5. augekauft a»x 

dcutflchen Staaten , . . 

nutfMc rtieiitMcbcn Staaten . . . 
b) Die Ladefähigkeit bat gewonnen 
durch bauliche Veränderungen 
beiw. neue Vermessungen um 

Bestand atn 1 



Gewarnter Zugang 
VergUickung. 
- 1- Januar 18F 
Mehr ab- als zugegangen 



02 


CO 


74 4«0 


0 


1 


15 500 


1 


5 


104 




Ii 


425 


1 


1 


128 


£ 


lü 


li yS'i 


u 




SB Ol l 






402 


118 


174 


141 :)20 


All 


385.-. 


1 22« «SO 




143 




88 




42R27 


«03 


8712 


1260 477 



Mithin Bestand am I.Jan. 1884. 

Hiernach ergiebt sich für das deutsche Reich eine 
Verringerung der Schiffe um 55, dagegen eine Vermeh- 
rung des gesamten Hutimgelialts. um 42 827 Heg -Tons. 

— s— 



Oie russische Petroleum -Industrie in Baku 

hatte sich lange Jahre in den Händen kleiner Firmen 
befunden, welche für den Bedarf der nächsten Umgebung 
in jener kostspieligen beschränkten Weise sorgten, welche 
den Betrieb eines Handwerks von dem der Grossindustrie 
überall unterscheidet. Als daher vor mehreren Jahren 
die Gebrüder Nobel mit verbesserten Bohrmaschilten die 
Ausheute an rohem Üel, mit verbesserten Raftinntinos- 
methoden die Ausbeute an reinem Ocl ins Ungemessene 
steigerten, und statt an der Versendung dieser Massen- 
Fabrikate durch Fässer festzuhalten, Dampfer und Eisen- 
bahnwaggons mit mächtigen Zisternen ausrüsteten, um so 
den Transport zu bewältigen, indem sie ihn beschleunigten, 
vereinfachten und billiger machten, da war es freilich 
sowohl um manche Nebenindustrien geschehen als auch 
um das Gedeihen vieler alter konkurrirender Firmen sel- 
ber. Die nachstehende Tabelle zeigt die Ausbeute vor 
und nach der Teilnahme der Gebrüder Nobel und lässt 
das Schicksal und die Zukunft der ganzen Industrio vor- 
hersehen, wenn wir noch hinzufügen, dass Gebrüder Nobel 
höchstwahrscheinlich ihre Ausbeute in 1884 auf 232 000 
Tons raftinirtes Oel steigern werden. Es betrug nämlich 
die Ausbeute an russischem raffinirten Petroleum in Tons 
a 1000 Kilo 



Jahre 



Gebr. Nobel 



|ai 



le andern Firmen 



1872 

73 
74 
76 
76 
77 
78 

:<« 

KU 
Hl 

8L' 
83 



100 
2 500 
4 650 
0 000 
24 000 
50 000 
72 000 
106 000 



16 400 
24 600 
23 600 
3'J OCH I 
57 000 
76100 
93 000 
101000 
126 000 
1 Ii 3 iß Hl 
130000 
100 000 



ZllH.'ÜVIlllCI] 



268 150 



912 200 



1« 400 

24 500 
23 600 
»2 600 
57 100 
77 600 
»7 550 
110000 
150 000 
183 000 
202 000 
206 000 



1 180 360 



Die rapid steigende Ausbeute hat übrigens nichts 
Bedenken Erregendes, da die Quellen von Baku recht 
wohl die ganze Welt mit Ocl versorgen könnten, während 
sich naturgemass der Absatz bis jetzt auf die östlichen 
Staaten beschränkt, wohin ihnen die amerikanische Kon- 



kurrenz nicht zu folgen vermag. Ausser nach dem Haupt- 
gebiet Russland, wo in den Jahren des teuren Petroleums 
z. B. nur 40 Mill. Liter verbraucht wurden, wahrend 1883 
Russland allein 190 Mill. Liter verbrauchte, gehören die 
Mittelmccrländer bis zum Meridian von Algier, sowohl 
nördlich als südlich des Meeres , ferner die durch deu 
Suez -Kanal schneller erreichbaren oslindischen Länder, 
Festland wie Inseln, China, Japan, Australien mit seinen 
Inseln zur Versorgungssphäre der Baku- Quellen. Dies 
ergiebt sich schon jetzt ziemlich deutlich erkennbar ans 
den verhältnismässig geringen Bezügen von amerikanischem 
Oel, welches jene Länder in 1882 einführten. Dieselben 
beliefen sich in diesem Jahre für 

Oesterreich iTriest und Fiume) . . . auf 42 502 Ton« 

Italien . „ 52 340 „ 

Algerien ...... . « 4 0O3 „ 

Malta „ 775 „ 

Oriei-henlund „ 2 020 „ 

Kon«taiitino|H.*l !M»I2 „ 

Andere türkische Hilfen „ 13 820 „ 

Kgyj.ten ., 10 ifil 

Gibraltar „ 4 276 t , 

Afrikanische Küste . „ 1171h „ 

Britisch Ostindien , 03 0**." 

China r N2 410 „ 

Japan . . . ,. 55 717 „ 

Bangkok „ 1 230 „ 

liidischcr Archipel . „ 44 763 „ 

Australien und Neuseeland „ 47 173 , 

Zusammen 478 70« Tons a 7 Barrel. 

Wie hoch wird sich z. B. der Verbrauch von Britisch 
Indien mit seinen 250 Mill. Einwohnern steigern, wenu 
wir den obengenannten Mehrverbrauch Uusslands au billi- 
gerem Leuchtmatcrial zum Vergleich heranziehen. 

In Russland ist der Preis des Petroleums hauptsäch- 
lich ermässigt durch die bessern Methoden der Raffination, 
ganz besonders aber durch den verbesserten Eisenbahn- 
transport auf der Transkaukasischen und den nördlichem 
Linien. Auf erstgenannter Bahn allein wurden 1883 ver- 
sandt 

In Barrels 26 145 608 Liter 

, Zisternen-Wa ggons 18 615 9 54 

Zusammen. . . 44 961 562 Liier. 
Der Rest von 136 Mill. Liter fand seinen Weg nach Russ- 
land hinein zunächst per Dampfer von Baku nach Odessa 
und andern Häfen. 

Die Ausfuhr an Oelcn von Baku nach fremden Häfen 
betrug von Mai 1883 bis zum 1. Januar 1884 

an rafh'nirtcm Petroleum 15 103 341 Liter 

„ rohem Schmieröl 1882 845 , 

„ gereinigtem „ .... 3 546 950 „ 

Dieser Export wie Uberhaupt die Ausfuhr von Poti 
und Batum ist seit Beginn dieses Jahres in rapidem Stei- 
gen. Ganz besonders zeigt sich dies auch in südöstlicher 
Richtung auf dem Uebcrlandwegc nach Persicn und Indien. 

Aus alledem geht hervor, dass in dieser Industrie 
die Kapitalkraft des westlichen Europa noch ungemessene 
Verwendung findet, sowohl in der Bohrung nach rohem 
Oel, als ganz besonders in der Reinigung desselben, da 
die Versendung rohen Oels aus naheliegenden Gründon 
mehr und mehr eingeschränkt wird. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XVII. 

V«» Anoj über Talwanfu «ach fhrfoo Im Janaar mni 
lärt 1884. 

Am 30. December am 6 Uhr Vormittags bei massiger 
NOlicbcr Briese wurden Segel gesetzt um nach Taiwanfu 
zu laufen, und um 8 U. Vm. Tsingseu-Feuerturm passirt. 
Leichte S und Wliche Winde hatten in den letzten Tagen 
in Amoy geherrscht, erst am 29. Dcc. Abends setzte der 
NO mit massiger Briese ein; es war also vorauszusetzen, 
dass es draussen im Kanal wehte, was sich auch im Laufe 
des Tages bestätigte. Gleich nachdem Tsingsen passirt 
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war, frischte die Briese auf, war um 10 U. Vm. dwars 
von Chapel-Inscl NO Stärke 7 und um 5 U. Nm. längs- 
seitc der Pescadorcs NOzO 8. Um 6 U. Nm peilte ich Junk- 
Inscl in N, drehte aber um 10 U. Nm. bei, weil das Wetter 
sehr diesig war und ich deshalb befürchtete das Feuer 
von Taiwanfu nicht ausmachen zn können, wie sich auch 
am nächsten Morgen bestätigte, da ich die Küste erst auf 
4 Sm. Distanz erkannte. Um 6 U. Vm. wurde wieder 
abgehalten und um 10 U. Vm. auf der Khcde von Tai- 
wanfu geankert. — Das Barometer, welches am 30 Dec. 
9 U. Vm. (Chanel-Insel) 30,70 stand, fiel regelmässig bis 
Taiwanfu und stand um 9 U. Nm am 31. Dec. 30,49. 
Die Temperatur stieg von 62 c F. bis 67 J F. In Tai- 
wanfu, wo das Schiff bis zum 10. Jan. blieb, herrschten 
leichte Nliche Winde und schönes Wetter vor, nur am 
8. Januar nahm der Wind zu bis Starke 7. Die Baro- 
meterstände änderten sich wenig und folgten regelmässig den 
täglichen Schwankungen, selbst beim Zunehmen des Windes 
am 8. Januar hielten sie sich innerhalb 30.32 bis 30.62. 
Die Temperatur schwankte zwischen 65 c und 72* F. Die 
Gezeiten waren schwach und war das Hinsetzen der Flut 
sehr häutig nicht zu erkennen. — Am 10. Jan Abends 
gingen wir unter Segel nach Chefoo und passirten um 3 U. 
Nm. am 11. Jan. mit einer massigen ÜNOlichen Briese 
die Sudspitze von Formosa. An der SW-Küstc wurde 
starke Stromkabbelung angetroffen, aber wenig Strom. 
Nachdem die Südspitzc passirt war drehte der Wind nach 
NO, frischte rasch bis znr Stärke 7 auf, flaute aber nach 
ein paar Stunden bis Stärke 4 wieder ab. Es lief wenig 
Strom, so dass das Schiff am 12. Jan. Mittags noch auf 
der Breite der Südspitze stand und am 13 Mittags erst 
auf der Höhe von Samasana war; hier wurde schwere 
Stromkabbelung augetroffen und machte der Kuro-Siwo 
sich auch mehr fühlbar. Das Barometer hielt sich bis 
zum 14. Jan. auf etwa 23 c N u. 122 6 O innerhalb der 
täglichen Schwankungen mit regelmässigem Gange bei 
massigem Nlichen Winde und regnerischem Wetter, fing 
aber am Nachmittag des 14. an, einen unregclmässigcn 
Gang anzunehmen. Am Morgen des 15. frischte der 
NOliche Wind bei klarem Wetter bis zur Stärke 7 auf 
und drehte sich bis zum 16. Jan. durch O und S bis 
SW, Stärke 2—4. Um 10 U. Nm. am 16. schoss der 
Wind in einer steifen Regenbö von SW bis NNO aus, 
nahm rasch zu und wehte bis zum Mittag des 18. aus 
NzO mit Starke 9. Das Barometer, welches um 9 U. Nm. 
am 15. Jan. 30,57 stand, fiel bis um 9 U. Nm. des 16. 
bis 30,41, fing dann aber nach dem Einsetzen der NNO- 
liehen Bö rasch zu steigen an, so dass es um Mitternacht 
30,47 und um 10 U. Vm. des 18. Jan. 30,66 stand. 
Nach Mittag am 18. flaute der Wind rasch ab und hielt 
sich bis zum Mittag des 21. zwischen N und NO, Stärke 
4—5, nach Mittag dieses Tages drehte er sich bis zum 
23. Mittags bis SW, Stärke 2—4 (30 u 30' N n. 124° 
40' O) und schoss dann um 2 U. Nm. nach NNW aus, 
Stärke 4. Die Barometerstände vom 18. bis 22. Jan. 
änderten wenig und stand das Barometer um 10 U. Vm. 
am 22. Jan. 30,60, es fing jetzt aber an regelmässig zu 
füllen nnd stand am 23. Jan. um 3 U. Nm. beim Aus- 
schieden des Windes nach NNW 30,31, stieg dann aber 
ebenso regelmässig wieder, bei leichten NNWlichen Winden, 
bis zum 25. Jan. 10 U. Vm. als es seinen höchsten Stand 
mit 30,55 erreichte, und stand am 26. Jan. um 10 U. Vm. 
30,47: gleichzeitig war die leichte unbeständige Briese 
bis NOzN aufgeräumt. Das Schiff stand am Mittag des 
26. auf etwa 32° N u. 125° O. Wetter und Barometer 
blieben am 27. unverändert: Stand nm 10 U. Vm. 30,47, 
dann fing es an regelmässig zu fallen und stand am 26. 
Jan. 3 U. Nm. 30,19, während der Zeit war der leichte 
unbeständige Wind bis SWzW gekrimpt und wieder bis 
3 U. Nm. bis N zurückgegangen, frischte nun aber bis 
Stärke 8 mit Hagel- nnd Schnceböen auf, wobei das 
Barometer rasch stieg und nm 10 U. Vm. am 29. Jan. 
seinen höchsten Staud mit 30,55 erreichte; nach Mittag 
nahm der Wind ebenso rasch ab wie er zugenommen 



■ hatte und drehte sich beim Abflauen nach NOzN. — 
NNOliche Winde mit Stärke 4 und regelmässigem Gange 
des Barometers herrschten bis zum Morgen des 31. Jan. 
Stand um Mitternacht 30,48, als das Barometer nach 
Mitternacht anfing rasch zu steigen; gleichzeitig krimpte 
der zunehmende Wind bis NWzN und wehte nach Mittag 
mit Stärke 9 und schweren Hagelböen bis zum Vormittag 
des 2. Februar. Mittlerweile hatte das Barometer um 
10 U. Vm. am 2. Febr. mit 30,78 seinen höchsten Stand 
erreicht, ging nun aber regelmässig wieder herunter bis 
zu 30.31 um 10 U. Vm. am 5. Febr., um nun ebenso 
regelmässig wieder zu steigen bis 30,70 um 8 U. Nm. 
am 7. Febr., als das Schiff in Chefoo zu Anker lag. — 
Der Wind hielt sich vom 2. Febr. ab zwischen NWzN 
und NNO, Stärke 3—0, mit massigen Hagel- und Schnee- 
böen; erst am Abend des 6. Febr. frischte der Nliche 
Wind bis zur Stärke 8 auf, flaute aber bei Tagwerden 
am 7. Febr. bis zur Stärke 4 wieder ab. Das Schiff 
stand am Abend des 6. im Feuerkreise von Chefoo, da 
I aber das Feuer nicht zu erkennen war, weil es über 
| Land schneite, so wurde das Schiff während der Nacht 
unter ziemlichem Segeldruck gehalten, weil ich befürchtete, 
durch Boidrchcn in der hohen knrzcn See auf die Klippen 
geworfen zu werden. Es war eine böse Nacht, das Wasser 
welches überkam war gleich zu Eis gefroren und war das 
Deck, das stehende und laufende Gut bis zur Höhe der 
Fockraa beim Tagwcrdcn eine solide Eismasse, sowie das 
Schiff auch inanövrirunfähig. Obgleich vom Lande nichts 
zu sehen war versuchte ich doch, nachdem das laufende 
Gut etwas vom Eise befreit war, binnen zu laufen, denn 
eine solche Nacht wie die letzte, konnte ich mit meiner 
chinesischen Bemannung nicht wieder durchmachen. — 
Nordklippe kam während 5 Minnten auf 3 Sm. Abstand 
in Siebt, war dann aber in dem Schneetreiben wieder weg. 
aber diese 5 Minuten hatten genügt, ich wnsste wo ich 
war und 2 Stunden später lag das Schiff in Chefoo am 
Anker. 

Von etwa 35 c N und 124 3 O an wurde <Vie DccV- 
temperatur um 6 U. Vm. und 6 U. Nm. beobachtet; die- 
selbe hielt sich bis zum 6. Febr. Abends vor Chefoo 
zwischen 34 und 36° F., fiel aber während der Nacht 
um 10° und war um 6 U. Vm. am 7. Febr. 24 J . In 
Chefoo vom 7. bis 20. Febr. schwankte dieselbe zwischen 
22 und 36° F. 

Am 17. März ging das Schiff vom Inner- nach dem 
Aussenhafen von Amoy, um dieselbe Heise wieder zu 
machen - 

Leichte Slichc Winde hatten in den letzten Tagea 
geherrscht nnd war der NO erst am Morgen des 17. ein- 
gesetzt. Alle Anzeichen sprachen dafür, dass es im Kanal 
wehte, ich blieb deshalb liegen nnd ging erst am 18. 
Morgens nm 5 U. unter Segel, passirte am 6 L". Tsingscu, 
hatte um 5 U. Nm. Junk- Insel in N und lag um 10 U. 
Abends in Taiwanfu am Anker. — Der Wind, welcher 
beim Ankerlichten ONO 3 gewesen war, frischte beim 
gleichzeitigen Drehen desselben nach NO, nachdem Cha- 
pel-Inscl passirt war, bis Stärke 6 auf und war längs- 
scite der Pescadorcs NOzN 7, flaute aber beim Anlaufen 
der Formosa-Ktlste bis 4 ab. An der chinesischen Küste 
herrschte Staubregen vor. an der Formosa-Ktlste bedeckte 
Luft, aber feuersichtig. — Das Barometer, welches am 
10 U. Nm. am 17. März 30,32 und um 10 U. Vm. am 
18. März noch 30,32 stand, fiel im Laufe des Tages 
regelmässig bis 10 ü, Nm. bis 30,23 und hielten sich 
die Stände bei regelmässigen Schwankungen bis zum 22. 
März innerhalb 30,17 und 30,27 bei leichten nördlichen 
Winden und schönem Wetter. — Die Temperatur stieg 
beim Hinüberlaufen nach Formosa von 62 bis 66 ° F . 
und schwankte in Taiwanfu zwischen 66 und 80 0 F. — 
Am 23. März früh 2 U. wurden Segel gesetzt für Chefoo. 
Der Wind war NNOlich, Stärke 4, und drehte sich im 
i Laufe des Tages bis NNW 5, ging aber wieder, nachdem 
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um 7 V. Nm. die Südspitze von Formosa passirt war, bis 
NO zurück und frischte gleichzeitig mit Boen und Regen 
bis Stärke fi auf. — An der SW- Küste von Formosa 
wurden leichte Stromkabbelungen mit leichter Slicher Ver- 
setzung angetroffen und machte sich der Kuro-Siwo nach 
Passiren der Südspitze sehr stark fühlbar. — Das Baro- 
meter, welches um 10 U. Vm. am 23. März 30,23 stand, 
halte diesen Stand auch noch am 24. Marz nm 10 U. 
Vm., stieg nun aber stetig im nächsten Etmale bis um 
10 ü. Vra. bis 30.31, inzwischen war der Wind nach X 
mit Boen und Regen zurückgegangen, Starke 7, Haute 
aber nach Mitternacht des 25. Marz rasch ab. Drehte 
sich dabei im Laufe des Etmals durch S nnd W, und 
wehte uro Mittag des 26. März von N mit Stärke 3, bei 
bedeckter Luft und Regenschauern. Diese Stärke behielt 
der NOIichc Wind auch am 27. und frischte gegen Abend 
dieses Tages bis Stärke 9 und 10 mit schweren Boen und 
Regen auf nnd blieb so bis Mitternacht des 29. März. — 
Das Barometer fiel von 10 IT. Vm. am 25. März stetig 
weg und erreichte um 5 U. Nm. am 2G. März seinen 
niedrigsten Stand mit 30,10, denselben Stand etwa hatte es 
27. März um 3 l\ Nrn.. es fing jetzt aber an beim Auf- 
frischen der NOlichcn Briese erst langsam und von C V. 
Nm. an sehr rasch zu steigen, so dass es um Mitternacht 
30,32 nnd nm 10 ü. Nm am 26. März 30,46 stand, um 
wieder beim Abflauen der NOlichen Briese bis Stärke 3 
stetig weg zu fallen; es stand um 9 U. Vm. am 30 März 
30,34, während der Wind sieb bis zu OzN gedreht hatte, 
dabei auffrischte und Abends nm 7 U. mit Stärke 9, um 
10 U. mit Stärke 10 in schweren Böen mit Regen wehte. 
Beim Auffrischen der Briese am Vormittag nahm das Ba- 
rometer einen unrcgelmässigen Gang an, stand nm 10 IT. 
Nm. noch 30,22 als es schon mit Stärke 10 wehte, um 
Mitternacht 30,07 und um 7 U. Vm. des 31. März 30,00, 
erreichte seinen niedrigsten Stand nm 1 U. Nm. mit 29.98 
als der NOzOlicbe Wind schon bis zu Stärke 6 abgeflaut 
war, nach 1 U. Nm. fing das Barometer an fortwährend 
Hiireb'Clmüsbig zu steigen, gleichzeitig; krimpto der Wind 
bis VW nnd frischt« dabo! am Morgeu des 1. April bis 
,'ur Stürko 0 bei bedeckter Luft auf, Haute nach Mitter- 
n;n tu <U < -2. April allmülig beim Drehen des Windes nach 
N «jeder ;th und war um Mittag des 3. April NO, Stärke 1. 
Das Banui.etrv erreichte seinen höchsten Stand um 10 U. 
Vm. des 2. April mit 30,52 und hatte diesen Stand auch 
noch um 9 ü. Vm. am 3. April. Das Schiff stand um 
Mittag auf etwa 31° N u. 126° 0. — Nach Mittag drehte 
sich der flaue NO bis SO, frischte dabei auf mit Regen 
bis Stärke f>, flaute nach Mittag des 4. April bis 1 ab 
und drehte sich dabei durch S und W bis NW und war 
um Mittag des 5. April NW 4. Das Barometer war von 

9 U. Vm. am 3. April regelmässig gefallen und erreichte 
um 7 U. Vm. am 5. April seinen niedrigsten Stand mit 
29,99, fing jetzt aber an, nachdem der Wind bis NW gc- 
Kanuen war, stetig zu steigen und stand am t>. April um 

10 U. Vm. 30,40. Bis zum 9. April als das Schiff in Che- 
foo zu Anker lag, änderten sich die Barometerstände wenig 
und folgten den regelmässigen täglichen Schwankungen. — 
Nach Mittag des 5. April drehte sich der N Wiche Wind 
bis N, frischte dabei bis Stärke 7 auf, flaute aber im 
Laufe des Etmals nachdem der Wind bis NNO gegangen 
war, bis Stärke 4 wieder ab. Richtung und Stärke des 
Windes blieben unverändert am C. April. Nach Mittag 
des 7. fing der Wind an mit Stärke 3 zu krimpen, war 
am Morgen des 8. April SWzS 6 und lief nach Mittag 
bis NW 2 wieder zurück, krimpte während der Nacbt 
durch S bis SO und frischte am Morgen des 9. April 
bis Stärke 6 auf, ging aber um 2 U. Nrn., nachdem 
Shautnng- Feuerturm passirt war, in derselben Stärke auf 
S zurück. Um Mitternacht ankerte das Schiff in Chefoo. 



Die Barometer- und Thermometerstände sind für den 
Stand verbessert. 

Dio Versetzungen, welche während der beiden Reisen 
angetroffen wurden, waren wie folgt: 



Dat. 



Breit«' 
N 



Länge 
O 



Wind 



Seegang 



Strom rw 



30. Dm. 
8 U. Vm. 

bli 
Mittat; 

Mi 
b U N m. 

Jan. 
11. 
7 U. Nm. 


Chapc 

24 0 2 ' 

Junk 
bh» Ta 
b 

22« 6' 
Sndspitae 


hinsei 

118 4 38 ' 

•liwel 

iwanfu 

Lh 

120" 34 ' 
Formotia 


12. 


22° 6' 


121° 7* 


13. 


22 • 44 ' 


121 4 36' 


14. 


23 0 20' 


121 4 65 ' 


1(5. 


24 0 0 ' 


122 4 20' 


16. 


25° 18' 


122 0 39 ' 


17. 


26 4 24 * 


123° 18' 


18 


26 4 0 ' 


124 4 30 ' 


10 


26° 17 ' 


124 4 35' 


20. 


26 4 48 * 


124 4 63 ' 


21. 


27° 18' 


124 »40' 


23. 


28 4 22' 


124 4 41' 


23. 


30 4 25 ' 


124 0 4ü ' 


24. 


31 0 4t ' 


126» 43 ' 


25. 


31 4 86 * 


126 4 2« ' 


26. 


31 4 59 ' 


126 4 12 ' 


27. 


32" 16' 


125 4 62* 


28. 


33» 19' 


126 4 2" ' 


29. 


33° 33' 


124 4 31 ' 




34 w o 




31. 
Febr. 
1. 
2. 


34 4 34* 

36" 0' 
36 4 6' 


123 4 22* 

124 4 3« ' 
124 4 2* 


3. 


845 4 9' 


124 4 47 ' 


4. 
6. 
6. 


36« 44' 
37 4 38 ' 
37 0 45 ' 


123" 18* 
124 4 3' 
123 4 24' 


7. 


Chfcfoo 


18. HI« 
8U. Vre. 


| 

Chajiel Iu*el 


bil 
4 ü. Nm. 

bli 
6 U. Nm. 

bii 
lOU.Nm. 


23° 20' | 119° 15' 

längMcite 
der Peacadorcu 

Taiwaufu 
bis 

22 4 13 * 1 120 4 14' 


3 U. Nm. 


SudspitM 


Formosa 


24 Hi-i 


22 4 38' 


121 4 36' 


25. 


28 4 28 ' 


122 4 60' 


26. 


25° 7* 


122 4 22' 


27. 


25 4 67 ' 


123 4 28 ' 


28. 


26 4 31 ' 


122 4 65' 


29. 


26 4 22 ' 


124 4 3' 


30. 


28« 7' 


123 4 65 ' 



NO 6 

NNO 8 
Nlieu 6^ 

N bis O 4-6 
NO 5 

NO 5-7 

N bisONO 
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Die Schiffahrt in der Mündung des Amur 

ist in diesem Jahre sehr gefährlich für die Schiffe gewesen, 
da nach einander 4 Dampfer, „Appin", „ Augustes', „Nier- 
stein* und „Doris" dort festgefahren und mehr oder weniger 
havarirt sind. Da es sich herausstellte, dass dort mehr- 
fach Anker nnd Ketten nebst Schiffsschrauben verloren 
gegangen waren, so wurde endlich auf diese höchst gefahr- 
lichen Gegenstände gefahndet. Kitt uns gütigst mitgeteiltes, 
an ein grosses Hamburger Exporthaus gerichtetes Telegramm 
berichtet darüber wörtlich also: Xicolajewsk 10. Septbr. 
„Kapt Frceden fand und hob OSO von l'siut Mitte Fahr- 
wassers innerhalb Landmarken, Gegenwart Behörde, Krons- 
anker nebst Kette, stark verrostet, Fundstltcke bei uns 
deponirt, Anzeichen dass weitere Anker dort liegen, setzen 
unsererseits Bemühungen fort, solche zu heben, namentlich 
einen, wovon gestern dreissig Faden Kette fischten". Der 
Chef der Firma fügt noch hinzu: .durch dieses Aufsuchen 
des Ankers, welcher ohne Zweifel Veranlassung sämmtlicher 
in letzter Zeit vorgekommener Schiffsunfälle (siehe oben) 
gewesen ist, hat Herr Kapt. v. Freedcn sich ein grosses 
Verdienst um die Schiffahrt erworben. Nach heute (Septbr. 
15) empfangener Depesche ist der Schaden des „Nierstcin" 
(Verlust der Schraube) reparirt und Kapt. v. Fr. mit ihm 
nach Nagasaki abgefahren". 



Oie Kollision des „Hohenstaufen" und der „Sophie". 

in. 

In Wilhelmshaven soll laut W. Z. „die Untersuchung 
der Kollision der Glattdecks- Korvette „ Sophie" bereits 
beendet sein. — Es sind in derselben etwa 80 Zeugen, 
teils eidlich, vernommen worden, und das Ergebnis ist 
für Korvettenkapitän Stubenrauch so günstig ausgefallen, 
dass die Admiralität davon Abstand genommen hat, den- 
selben vor ein Kriegsgericht zu stellen. Dagegen ist der 
Norddeutsche Lloyd aufgefordert worden, die Pflicht znm 
Ersätze des der „Sophie" durch den „Hohenstaufen" zu- 
gefügten Schadens anzuerkennen. Im Weigerungsfälle werde 
die Admiralität gegen den Norddeutschen Lloyd auf civil- 
gcrichtlichem Wege vorgehen." Wie man sagt, wird der 
Schaden auf 70 000 Jb. angeschlagen. Der Termin der 
seeamtlichen Untersuchung ist noch nicht angesetzt. Mit 
der Civilklage gegen den Lloyd wäre dann die Anerkennung 
des secamtlicben Spruchs in die richtigen Wege geleitet, 
und damit das Prinzip anerkannt. 



Oas neue Amerikanische (U. S.) Schiffahrts-Gesotz, 

welches am 2G. Juni 1884 angenommen und am 
l. Juli 1884 in Kraft trat unter dem Titel: 

An act to remove certain burdens on the Ame- 
rican Merchant Marino and encourage the American 
foreign carrying trade and for other purposes 



soll, wie der Titel deutlich angiebt. gewisse Be- 
lästigungen, unter denen die Amerikanische Handels- 
flotte leidet, wegräumen, und zu gleicher Zeit dieselbe 
zu der fremden Fahrt u. s. \v ermutigen, 

Also auch in Amerika seheint man zur Einsieht 
gelangt zu sein, dass es notwendig ist, die einhei- 
mische Schiffahrt durch Hinwcgriiumung von auf 
ihr lastenden Bedrückungen und Hindernissen zu 
heben und die Rheder zu ermutigen, wieder Teil zu 
nehmen au der überseeischen grossen Fahrt, aus 
welcher die amerikanische Handelsflotte ja fast ver- 
drängt ist 

Dieses Ziel zu erreichen, schallt das Gesetz mehr- 
fache Erleichterung in Abgaben u s. w. worunter 
die Abschaltung des jährlich zu bezahlenden Toimcn- 
geldcs von 30 es. pr. Ton Register und Ermässigung 
dessellwn auf 3 es. pr. Ton für jede Einklarirung 
eines Schilfes in einen Halen der Union kommend 
von fremden Plätzen in Nord - Amerika , C'entral- 
Amerika, Westindische, Bnhama-, Bermuda oder 
Hawaii-Inseln, doch nie mehr als lf> es. im (lauzen 
für ein Jahr, käme das Schirl' auch noch so oft, in 
regelmässiger Fahrt nn und b" es pr. Register -Ton, 
»loch nie mehr als 30 es pr. Jahr für eine jede solche 
Einklarirung eines Schiffes von jedem andern fremden 
Halen als obengenannte entkommend . eine grosse 
Erleichterung der Abgaben, vorzüglich der Segelflotte 
gewährt. Diese Verminderung der Tonnengelder hat 
natürlich auf Schiffe aller Nationen ihre Anwendung 
Da die anderen Erleichterungen und Aufhebungen 
von auf amerikanischen Schitlen haftenden Abguben 
auf uns Deutsche keinen Bezug haben, so übergehe 
ich dieselben. 

Das neue Gesetz dient aber fast zu gleicher Zeit 
einer Veränderung resp. Erweiterung der amerika- 
nischen Seemannsordnung und da g 10 des Gesetzes 
merkwürdigerweise auch für fremde Schilfe — also 
auch für uns Deutsche — in Kraft trete» soll resp. 
in Kraft getreten ist, so gebe ich denselben himuAV 
in möglichst getreuer, wenn auch etwas freier Ueber- 
setzung. Die Sect. 10 lautet also: 

Handgeld nicht an Seeleute in lahlea. lustaiaalenJe 
Gelder an rraa «der lütter. 

„Die Auszahlung von Handgeldern in irgend welchem 
Falle an irgend einen Seemann als Vorschnss auf seine 
Heuer, ehe er den Hafen verlilsst wo er geheuert worden 
und ehe er dieselbe verdient hat, oder an irgend eine 
andere Person, oder irgend welche Bezahlung für das 
Heuern von Seeleuten an irgend Jemand Anderes als den 
durch den Kongress angestellten und dazu solche Bezah- 
lung einzukassiren autorisirteti Beamten, soll ungesetzlich 
sein und wird liiemit verboten. 

Irgend Jemand der solches Hand- oder Heuergeld 
bezahlt, wird als eines Vergehens schuldig angesehen 
werden und falls er schuldig befunden wird, soll er mit 
einer Geldstrafe von nicht weniger als der vierfachen 
Summe solcher bezahlten Hand- oder Heuergelder bestraft 
werden: auch kann das Gericht ihn ausserdem mit einer 
Gefängnisstrafe bis zu G Monat bestrafen. 

Mit Ausnahme der in diesem Gesetze erwähnten und 
vorgesehenen Falle, soll das so bezahlte Hand- oder 
Heuergeld in keinem Falle, das Schiff, den Führer oder 
den Rheder desselben von der vollen Bezahlung der wirklich 
verdienten Gage befreien, noch zur Verteidigung in einer 
Auslage, einem Gesuche oder Prozesse, solche verdiente 
Heuer zu erhalten, gelten. 

Auf Wallfischfangcr hat jedoch dieses Gesetz keinen 
Bezug. Ferner soll es gesetzlich jedem Seemann erlaubt 
sein, in seinem Heuerkontrakt seiner Frau, Mutter oder 
anderen Verwandten, doch keiner anderen Person oder 
Gesellschaft die Auszahlung eines Teils seiner zu verdie- 
nenden Gage zuzusichern.*) 



*) Ahm. d. Red. Die Newyorker „Nautkal Gazette" 

eneli: 
& «eilt 



11. Septbr. weiss schon zu berichten, wie »ich ein englischer 
Srhiffsführer dem üesetz gegenüber geholfen bat. 
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Irgend Jemand, der fälschlich solche Verwandtschaft 
mit einem Seemannc augiebt, um solche stipulirten Gelder 
aasbezahlt zu erhalten, soll nach Gutdunken des Gerichts 
mit einer Geldbusse bis zu $ 500 oder mit Gefängnis* 
bis zu 0 Monaten bestraft werden. 

Dieses Gesetz soll eben so wohl nuf fremde Schiffe 
als auf Vereinigte Staaten Schiffe Bezug haben (mit andern 
Worten: fremde Schiffe, die in Amerikanischen Hafen U 
S. Leute anmustern sind diesem Gesetze unterworfen und 
haben sich darnach zu richten!!) und jedem fremden 
Schiffe , desscu Führer. Mieder, Konsignatär oder Agent, 
der gegen dieses tiesetz gehandelt hat. zu seiner Verletzung 
beigetragen oder nachsichtig (connived atl gegen die Verlet- 
zung desselben gewesen ist. soll die Ausklariruneaus irgend 
einem Hafen der Vereinigten Staaten verweigert werden." 

Zufolge dieses Artikels erbarmt sich die Ameri- 
kanische Regierung des armen Jan Maat und trägt 
dafür Sorge oder Itesser, will dafür Sorge tragen, dass 
derselbe nicht mehr um fein Handgeld so betrogen 
werden soll, wie früher durch die Schlafbaasc und 
ferner auch nicht mehr Heuergeld an irgend Jemand 
bezahlen soll, als an den von der Regierung dazu 
beifügten und angestellten Beamten ( Heuerbaas '/'(). 
Um nun dieses Ziel zu erreichen, darf weder ein ame- 
rikanisches noch deutsches oder fremdes Schiff au 
anzumusternde Seeleute Handgeld oder Vorschuss 
bezahlen \m angeführter gesetzlicher Strafe Alles 
gut und wohl, und wäre dies recht schon, wenn das 
Gesetz nur durchgeführt werden könnte Wer aber 
Jan Maat, ganz gleichgültig, welcher Nation er an- 
gehört, kennt, wird nur beipflichten, dass das ganze 
Wesen desselben sieh andern muss. ehe es soweit 
kommen wird, um nach See gehen zu können ohne 
Vorschuss oder Handgeld zu erhalten. (Selbstverständ- 
lich giebt es Ausnahmen, doch diese sind verschwin- 
dend gering und können gamiebtin Betracht kommen.) 
Angenommen selbst, die Seeleute wollten ohne Vor- 
schuss nach See geben, so würden die Schlaf baase 
sieh doch unbedingt dagegen sträuben , denn diese 
Herren leben ja nur von diesen so erhaltenen Vor- 
schu»sgeldcni der Seeleute, und wovon sollten ferner 
die Letzteren ihre Schulden für Kost und Lngis be- 
zahlen, falls siekeinen Vorschuss erhielten ; »von der 
auf letzter Reise verdienten Gage wird man sagen, 
doch wo ist die? Teils ist die Reise zu kurz gewesen, 
also wenig oder gar nichts verdient worden . teils, 
wie bei langen Reisen, bereits grösstenteils aufge- 
nommen, und wenn schliesslich noch eine kleine 
Summe ausbezahlt erhalten wird, so wird diese teils zum 
Einkauf von Zeug benutzt oder al>cr, was doch fast 
grösstenteils der Fall ist, verjubelt und Jan Maat sitzt 
ua ohne einen Pfennig Geld und sucht nur wieder 
wegzukommen und Handgeld zu erhalten. Er bat 
also ohne Handgeld nichts um seine Schulden in der 
»Schlafstelle zu bezahlen, und der Wirt lässt ihn ohne 
die Bezahlung derselben nicht weg Was soll nun 
jetzt ein Kapitän anfangen, der Leute haben muss, 
der nach dem Gesetze kein Handgeld oder Vorschuss 
bezahlen darf, Niemand aber heuern kann, ohne 
Vorschuss zu zahlen', womit der geheuerte Seemann 
.seine Schulden bezahlen kann? (Vergl. Antn.) 

Das erste Schilf, welches unter diesem Gesetze 
zu leiden hatte, war der grosse amerikanische Drei- 
master < Lincoln c ; das Schiff lag volle 8 Tage seefertig 
und konnte keine Leute erhalten, weil kein Vorschuss 
gegeben werden darf. Auf welche Weise schliesslich 
es arrangir t wurde, dass es doch Leute erhielt, hatw 
von ihm sogenannte Anteilscheine (atlounent-notes) aus, durch 
welche er sich verpflichtet, den Schein 10 Tage nach geiner 
Abfahrt von einem Verwandten oder Freund de» anzuwerbenden 
Matrosen einzulösen. Der Schlafbaas und Heuerbaas wissen 
naturlich um dieses Auskunftsmitlel und sind damit einver- 
standen, da sie ihre Forderung so gedeckt bekommen. Jedem 
an Bord kommenden Matrosen wird ein solcher Anteilschein 
Begeben; er ist aber wertlos, wenn das Empfängers Name sich 
nicht auf der Liste der Mannschaft bettndet, welche der Kapi- 
tän dem Lotsen bebandigt, sobald derselbe das Schiff verlässt. 
Der „Anteilschein" dient nur für den ersten Monat der Reise. 



ich nicht erfahren können Jedenfalls hilft man sich, 
als Fremder wenigstens, indem man das Gesetz um- 

Seht, d h. man handelt nicht gegeu das Gesetz, son- 
ern sucht es auf andere Weise zu arrangiren , dass 
Jan Maat s Schulden bezahlt werden und er an Bord 
kommt, ohne Vorschuss erhalten zu haben. Hier 
möchte ich mir die Frage erlauben, ob ich als 
Deutscher auf einem deutschen Schilfe verpflichtet 
bin, mich einem amerikanischen Gesetze, das Bezug 
auf amerikan. Seeniannsordnung bat, zu unterwerfen, 
so lange unsere deutsche Regierung nicht ihre Zu- 
stimmung dazu gegolten hat? Ich glaube durchaus 
nicht, und ebenso wenig werden sieb fremde Nationen 
dem unterwerfen. 

Sei t. 11 des Gesetzes verpflichtet jedes amerika- 
nische Schilf, eine sogenannte slop-ehest — Zeugkiste 
— die alles enthalten soll, was ein Seemann auf einer 
längern Reise nötig bat an Zeug, Schuh und Stiefel, 
Oelzeug, Decken und Taback — für jeden Seemann 
an Bord zu haben und soll der Kapitän verpflichtet 
sein, von Zeit zu Zeit hiervon den benötigten Personen 
zu verkaufen zu einem Preise, der nur 10 % höher 
als der cn gros Einkaufspreis ist, und falls ein ame- 
rikanisches Schilf ohne eine solche slon- ehest nach 
See geben will, soll der Rheder desselben mit einer 
Geldbusse bis zur Höhe von :">00 Dollars liestraft 
werden. Welche herrliche Sache für Jan Maat!! 
Schalle , dass nicht auch fremde Schiffe diesem Ge- 
setze unterworfen sind. Wie angenehm Ware es für 
einen Seemann, der in Amerika geheuert wird und 
in einem amerikanischen Hafen an Bord kommt, 
wenn er dieses ausführen könnte, ohne ein Stückehen 
Kleidung, Unter-, Ober- und Oelzeug. Bettzeug und 
Fussbekleidung nötig zu haben, er könnte dann jeden 
Pfennig verjubeln, an Bord gehen, und dort vom 
Kopf bis Fuss von Polizeiwegen bekleidet werden 
und dafür kaum so viel zahlen, als er an Detail- 
listen zu bezahlen hätte. Er nimmt dann so viel 
Zeug als möglich — er behauptet er lialw es nötig, — 
setzt sieb in Schulden mehr als seine verdiente Gage 
beträgt, läuft im ersten besten Hafen weg und der 
Rheder hat das Nachsehen. 

Solche Gesetze sollen die Schiffahrt heben! Wir 
freilich, wir praktischen Seeleute oder besser Schilfer 
können mit unserem beschrankten Verstände nicht 
einsehen, was dem Seemannsstande not thut. A. L 

Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels- Mariae: Seeunfälle vom Monat Aug. 1SRI. 
sow eit solche Iiis zum 15. Septbr. 1884 im Central - Bureau des 
Germanischen Ll»vd gemeldet und bekannt geworden sind. 
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Verschiedenes. 
WettereeebarhUngea tarn f./S. Srptbr. d, J. In den 

letzten Tagen der vorvorigen Woche d. h. vom 6 /8. Scjitr. 
soll es in der Nordsee stark gewebt haben, zuerst vor der 
Ems, dann weiter östlich, am Sonntage und in der Nacht 
von Sonntag anf Montag am stärksten; vor der Elbe ist 
ein Finkcnwflrdcr Fischcrewer, wahrscheinlich beim Reffen 
der Segel umgeschlagen und die Leute, Vater mit seinen 
beiden Söhnen ertrunken. In Hamburg hat es am Sonnabend 
stark geregnet und gewittert. Sonntag gegen Abend, kam 
eine starke Hogcnbn mit dickem sieb durcheinander wal- 
zenden Gewolk, wie ich es selten gesehen habe. Noch 
seltener ist das bei ihr bemerkbare ..nach oben" Regneu 
oder Abstäuben von Wasserteilen aus dem oberen Teil der 
vorderen Wolken, was diesmal besonders auffällig wurde, 
weil die Sonne noch Ober dem Horizont in genügender 
Höhe stand, nm diesen Teil der Wolken zu streifen, über 
den unteren Wolken aber andere dnnkle ziemlich still 
standen, so dass die abstäubenden Wasseneile in Regen- 
bogen-Farben glänzten. Der Wind muss wol über den 
Wolken noch stärker gewesen sein und die Wasserteile 
von den Wolken abgerissen haben. Eine Zeitlang wehte 
es hier in der Nacht von Sonntag 7. — Montag 8. ausser- 
ordentlich stark zw ischen 2 und 4 ühf Morgens ; dagegen 
haben wir seit den letzten Tagen nach 1> Uhr Morgens 
hier eine Hitze wie im Juli ; das gute Wetter scheint eben 
kein Ende nehmen zu wollen. 

Die Semaenraraie des Atlantic ist im Laufe des Golf- 
stroms ungewöhnlich hoch gewesen. Das Met. Office in 
London hat nus der Vergleichung von 26 Logbüchern mit 
den bekannten Karten der Oberfliichentemperatnr des At- 
lantic gefunden, das« zwischen 45 ' J und 55° Breite und 
0° bis 35° W die See im Juni durchweg 3° zu warm war; 
im Juli betrug der Unterschied in der Ostlichen Hälfte jenes 
Gebiets noch im August noch V über dem Mittel. 

Hinweis. Der Gcsammtauflage unserer heutigen Num- 
mer liegt ein Prospekt des Praktischen Wochenblattes für 
alle Hausfrauen „Fürs Haus" bei , welchen wir der Be- 
achtung aller Hausfrauen nachdrücklich empfehlen. Das 
praktische Wochenblatt für Hausfrauen „Fürs Haus" ge- 
staltet sich mehr und mehr zu einem Sprechsaal der deutsch- 



redenden Frauen aller Länder. Freund nnd Feind 
Sache kommen hier über die verschiedensten Gegenstände 
des häuslichen Lebens zum Worte. Von der Küche und 
Wäschebehandlung an bis zu den feineren Genüssen des 
Familienlebens, der geselligen Unterhaltung, dem Zimmer- 
sebmuck, der Gesundheitspflege, den Sorgen der Kinder- 
erziehung, der Hebung der Dienstboten etc. etc. w ird hier 
die ganze Hauswirtschaft besprochen. Es ist in diesem 
Blatte jeder Hausfrau Gelegenheit geboten ihre Erfahrungen 
zum allgemeinen Besten zu veröffentlichen und mit denen 
anderer Hausfrauen in Nord und Süd, Ust und West aus- 
zutauschen. Man findet hier keine von Gelehrsamkeit 
überladenen Fachanfsätze nnd hochtönende Phrasen. Da- 
gegen werden in ..Fürs Haus" ernste, das tägliche Leben, 
seine Freuden und Leiden berührenden Fragen in einfacher, 
gemeinverständlicher Weise durch die Mitwirkung des ei- 
genen Leserkreises erörtert, indem die Redaktion Jeder- 
mann zum Worte lässt und keineswegs die eigene Meinung 
als die allein massgebende nnd unfehlbare den Lettin auf- 
drängt. Die erstaunliche Verbreitung dieses Blattes, in 
nicht weniger als 40 000 Exemplaren, trotz der kurzen 
Zeit seines Bestehens, ist daher sehr erklärlich und um 
so mehr als der Preis für ein Vierteljahr nur I .«'* betrügt. 
Alle Postämter und Buchhandlungen nehmen Bestellungen 
an, welche wir jetzt zum Quartalwechsel dringend anraten. 
Es wird Niemand bereuen, sich dieses schone und prak- 
tische. Blatt angeschafft zu haben 

Navigationsschule. 

Am 1. October er. beginnt an dpr hiesigen Navigation»- 
schule ein neupr Kursus für dip Steuermannsklas< 



Aufnahme -Prüfung am selben Tage im hiesigen Navigation«- 
schnllnealc stattfinden wird. 

Nach begonnenem Unterrii htskursus können wahrend der 
ersten drei Monnte aufnahmefähige Schiller noch nachträglich 
aufgenommen werden, später auch noch solche Schiller, weicht 
einen gleichen Unterrichtskursus schon einmal dtirrhgemjiciit 
haben oder nachweisen, da-s sie mit den Iiis dabin durchge- 
nommenen önterriehtsgegenstanden völlig vertraut wod. 

Aufnahme in die Schifferklasse und in die Vorschule I 
jederzeit statt. 

Geestemünde, den 15. September 1884. 

Das Kuratorium 
Brandt 
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Zur Entdeckungsgeschichte des Congostromes. 
Tucke^« Reise Islfi. 

Von den drei grössten Strömen des „ dunkeln Welt- 
teils" Nil, Niger nnd Congo hat jeder seine besondere 
Entdeckangsgcscliichte. Seit Jahrtausenden waren vom Sil 
die vielen Flusslüufc seines Milndangsdelta, seine periodi- 
schen starken Anschwellungen, ausserdem lange Strecken 
seines obern Laufes bekannt, und doch sind erst in unserm 
Jahrhundert die eigentlichen Nilquellen in den grossen 
mittelafrikanischen Hinucnseen und damit zugleich die 
Gründe jenes regelmässigen mllchtigen Steigens seiner 
Gewässer zweifellos klar ermittelt worden. Vom Niger, 
den man anfänglich, d. h. im Mittelalter, für einen west- 
lichen Nilarm hielt, wusste man lange Zeit vorher die 
Quellen und einen Teil des mittlem Stromlaufs, bevor man 
seine Mundung finden und enträtseln konnte. Der Niger 
hat mit dem Urinoco das gemein, dass seine Quelle ver- 
hältnismässig ziemlich nahe der Mündung liegt. Wie 
dieser entspringt er an der der Küste abgewandten Seite 
eines massig hohen Gebirges, fliesst aus Senegambien von 
9 9 N kommend erst in nördlicher Richtung und macht 
dann wie der Orinoco einen gewaltigen Bogen nach Usten. 
indem er nahe bei der Wüstenstadt Timbuktu. dem alt- 
berühmten Kreuzungspunkt virler Karavanen-Wegc durch 
die Sahara- Wüste, vorbeifliegst, und dadurch als (istlicher 
Strom nach dem Innern Afrikas bekannt wnrde, in wel- 
chem man zunächst einen Seitenarm des Nil vermutete. 
Diese Annahme zerfiel aber vor den Wahrnehmungen der 
immer weiter südlich vordringenden Erforscher des Nil, 
welchen kein so bedeutender von Westen kommender 
Nebentiuss des llauptstromes bekannt war und vor den 



Forschungt-ti der Wüstenreisenden selber, welche vergeb- 
lich im eigentlichsten Innern Afrikas nach einem östlich 
strömenden Gewässer forschten. Von dem Umstände. dass 
der Niger in südöstlicher dann aber südwestlicher Rich- 
tung das ganze Kostengebirge im Norden des nach Osten 
gewendeten Küstenlandes von Afrika, der Hauptsache nach 
Goinea genannt, umfliesst, und in südwestlicher Richtung 
schliesslich dieses sog. Konggcbirge durchbrechend in 
einem mächtigen Delta, dem Nildelta ähnlich, sich in den 
Meerbusen von Guinea ergiesst, hatte man noch im An- 
fange dieses Jahrhunderts kaum eine Ahnung , hielt viel- 
mehr dafür, dass dieses Delta von mehreren Flüssen ge- 
bildet werde, welche dem südlichen Abbange dieses Kong- 
gebirges entströmten. Nur ein deutscher Reisender, 
Reichard, äusserte 1802 seine Zweifel gegen die damals 
beliebten Ansichten über den Lauf des Niger und be- 
hauptete schon damals, das Delta im Busen von Guinea 
sei die wirkliche Mündungsstelle des Niger. 

Ks kann nicht auffällig erscheinen, dass unter allen 
Nationen das vorzugsweise seefahrende englische Volk sich 
anfangs dieses Jahrhunderts eingehender als andere mit 
der Frage beschäftigte, welches der wirkliche Stromlauf 
und die wahrhaftige Mündung des Niger sei. Die vielen 
Unterbrechungen des englisch -europäischen Seeverkehrs 
infolge der unaufhörlichen Kriege mit der französischen 
Republik, dem dortigen Direktorium und endlich die ab- 
solute Unterbindung des festländischen Handels durch dio 
Kontinentalsperre mussten die Augen des Inselvolks nach 
den andern Weltteilen lenken, in welchen es schon so 
grosse Besitzungen erworben hatte, und jährlich neue dazu 
eroberte. Aber es bleibt doch charakteristisch, dass schon 
während dieser Kämpfe und später im Frühjahre 1616, ein 
halbes Jabr nach dem letzten Riesenkampfe bei Waterloo, 
die englische Admiralität den Entschluss fasste, zwei 
Expeditionen auszurüsten, welche die Nigerfrage teils 
durch Hefahruug des Niger selber und zwar stromabwärts 
von Timbuktu, teils durch Bcfahrung des Congo und zwar 
stromaufwärts vom Meere aus, lösen sollten. Die erstere, 
schon einige Jahre früher, 1605, zur Ausführung gelangt 
scheiterte kläglich, indem der berühmte Führer derselben, 
der am Niger bereits vielgewandertc Schotte Mungo Park, 
in einem Gefecht mit den Eingeborenen bei dem Versuch, 
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sich durch Schwimmen zu retten, im Niger ertrank und 
seine Leute und Tagebücher zerstreut wurden. Die an- 
dere Expeditiou wurde 181 G einem in Australischen und 
Ostitidischen Gewässern rühmlichst bekannt gewordenen 
Seeoffizier, Namens Tuckey, anvertraut, zur Entschädigung 
gewissermassen für die Leiden und Zurücksetzungen einer 
neunjährigen Kriegsgefangenschaft in Frankreich, da Na- 
poleon den tüchtigen Offizier auszuwechseln nicht hatte 
bewogen werden können . Wie man in England darauf 
verfiel, den Congo zur Lösung der Nigerfrage heranzu- 
ziehen, bedarf näherer Auseinandersetzung 

Schon seit dem Ende des fünfzehnten Jahrhunderts, 
als die Portugiesen auf Anregung ihres Königs Joäo II. 
mit der Ums< hiffung Afrikas und der Auffindung des See- 
weges nach Ostindien, halb unbewusst halb bewusst, be- 
schäftigt waren, wurde die Mündung eines neuen Riesen- 
stromes bekannt, dessen Gcwitsscr noch neun Scemeilcu 
im offenen Meere ihre westliche Strömung und ihre Süsse 
bewahrten. Zaire oder Seire d. h. Meer, grosser Fluss 
war der einheimische Name des 14S4 von Diego Cüo zuerst 
befahrenen gewaltigen Stromes: zum Zeichen der Besitz- 
nahme bantc der Entdecker auf der südlicheu Landspitze 
der mcilcnbrcitcn Mündung einen Steinhaufen, Pedrüo ge- 
nannt, auf, woher dies Kap noch jetzt Kap Pedrao genannt 
wird. Da die Schiffahrt auf dem Strom wegen der schwe- 
ren bis 6—7 Sin. in der Stunde betragenden Strömung 
beschwerlich, und weiter hinauf wegen störender Wasser- 
falle für jedes Schiff unmöglich war, so darf es nicht 
Wunder nehmen, dass von See aus der Congo zur Er- 
forschung des Binnenlandes nicht benutzt wurde. RUtsel- 
haft bleibt es freilich, dass die portugiesischen Jfissionarc, 
welche volle 3 Jahrhunderte von der Mündung aus in das 
Innere vorzudringen suchten, auch nicht die leiseste Kunde 
Uber das der Küste entlegenere Binnenland und die Ge- 
genden am obern Lauf des ohue Zweifel grossartigen 
Stromes herbeigeschafft haben. Hundert Meilen von der 
Mündung hörte bis zu Anfang dieses Jahrhunderts alle 
sichere Kunde auf, und war der freien Vermutung unbe- 
schrankter Raum gelassen. 

In England hatte sich nun bei dem Publikum sowohl 
als bei den leitenden Mariuebehürdcn trotz Reichards ent- 
gegenstehender Behauptung die Ansicht verbreitet, dass 
höchst wahrscheinlich der Niger und der Congo ein und 
derselbe Fluss seien. Die dagegen erhobenen direkten 
Einwendungen, dass 1. das Konggebirge sich zn weit ost- 
wärts erstrecke, als dass es dem Niger gestatten könne, 
einen südlichen Lauf anzunehmen, dass 2. dann der Fluss 
die ungewöhnliche Länge von 4000 Meilen haben müsse, 
wahrend der Amazoncnstrotn nur 3500 Meilen lang sei 
und 3. dass keinerlei Spuren mubamedanischer Gebräuche 
und Sitten dein vermuteten Strome bis an seine Mündung 
gefolgt seien , wurden ebenso wie Reichards Hinweis auf 
das Delta als das Nigerdelta kurz abgethan. Die öst- 
liche Erstreckung des Konggebirges war noch nicht er- 
wieseu, Sklavenhändler aus dem Innern, die an dio Bcnin- 
küstc herunterkamen berichteten nur von ebenem Lande, 
welches sie weit und breit durchzogen hatten, dagegen 
wohl von Flüssen geringerer Bedeutung, welche sie hatten 
übersetzen müssen. Und dann ist es ja gar nicht unmög- 
lich, dass der Niger das Konggebirge durchbreche, denn 
auch der Indus, Sntletsch, Bramapulra brechen sich ihren 
Weg durch das Himmalayagebirge, wie der Missouri das 
Felsengebirge, Delaware, Potomac, Susquehcnna die Alle- 
ghanis, die Elbe das Erzgebirge durchbreche. Die Wirk- 
lichkeit war freilich damals unbekannt, dass der Niger 
wirklich das Konggebirge durchbricht und zwar in seiuem 
untern mehr südlichen bis südwestlichen Lauf; das grosse 
Delta im Golf von Benin mit den hervorragenden Oeffnungen 
des Rio del Rey, Formosa n. a. m. hielt man für eben 
so viel Mündungen besonderer Flüsse, welche vom südli- 
chen Abhänge des Konggebirges sieb in den Golf von 
Guinea ergössen. Die ad 2 herausgerechnete ttbergrosse 
Länge des Stromes war allerdings bedenklich. Die nächst- 
liegende Folgerung war, dass dann die Quellen sehr hoch 



liegen mussten, damit das nötige Gefälle entstehen konnte. 
Nun ist das Konggebirge höchstens 2500 — 3000' hoch, 
aber diese Höhe genügt schon um einem Flusse vou 4000 
Meilen Länge ein Gefälle von 9 Zoll auf jede Meile zu 
geben, und wenn auch die Quelle nicht auf dem höchsten 
Punkt des Gebirges zu suchen ist, so genügt die halbe 
Berghöhe schon, um dem Niger eine gleiche Sinkgeschwin- 
digkeit resp. durchschnittliches Gefälle zu geben wie z B. 

[ dem Ganges oder dem Maranhon, welche auch nur 1 Zoll 
durchschnittliches Gefälle haben und doch mit 3 resp 6 
Meilen Geschwindigkeit je nach der trockenen oder nassen 
Jahreszeit daherfliessen. Ein bemerkenswerter Unterschied 
zwischen den erstgenannten Strömen und dem Congo be- 

I steht freilich darin, dass der Unterschied ihrer Wasser- 
hohen in den verschiedenen Jahreszeiten bis zu 30 Fuss 
beträgt, während der Congo nur 0 Fuss jährlichen Höhen- 
unterschied in dem bekanntem untern Stromlaul aufweist 
und dabei doch die enorme Stromgeschwindigkeit von Ii 
bis 7 Sm. bis ans Meer entfaltet. Aber gerade dieser 
Umstand leitet darauf hin anzunehmen, dass er an ver- 
schiedenen tropischen Regen Atiteil hat und deshalb teil- 
weise in der nördlichen Hemisphäre fliessen muss, eine 
Behauptung, deren Richtigkeit nunmehr durch Stanley'* 
Reise in der That dargethan ist. Somit wiesen alle diese 
Umstünde, wie auch schliesslich die bislang bekannt ge- 
wordenen ziemlich gleichen Temperaturen des Niger wie 
des Congo darauf hin, dass recht wohl die Annahme, dass 
Niger und Congo identisch seien, mit guten geographischen 
Gründen vertreten werden kounte. Die anthropologische 
Inkongruenz, dass von den am Niger bei Timbuktu hau- 
senden mubamedanischen Stämmen keinerlei Spuren am 
untern Congo vorkommen . lässt sich allerdings ziemlich 
einfach entkräften durch die bedeutende Länge der zwi- 
schenliegenden Stromstrecke, den Mangel an grössern Ge- 
meinwesen oder Staaten im Innern Afrikas (dessen Bevöl- 
kerung vielmehr in viele kleine stets mit einander im 
Kriege lebende Stämme zerfällt), und durch die daran* 
sich notwendig ergebende Schwierigkeit, ja Unmöglichkeit, 
grössere Reisen auf dem Strome zu unternehmen 

Genug aus allen diesen Gründen fasstc die englische 
Admiralität, nachdem die Expedition von Mungo Park auf 
ihrer Thalfahrt auf dem Niger eleud verschollen war, den 
Entschluss, die Frage der Identität des Niger und des 

: Congo von letzterm Strome aus durch eine Bergfahrt von 
dessen Mündung aus zu lösen. Man verhehlte sich durchaus 
nicht die Schwierigkeiten des Unternehmens, teils wegen 
der Hindernisse des gewaltigen Stromes, teils wegen der 
Zweifel, zu denen an sich eine Bergfahrt Veranlassung 
giebt. Nicht umsonst hiess er bei den Eingeborenen der 

; Zaire oder Seire d. h. der grosse Fluss: dieser Name ist 
beiläufig wie der Nil in Egypten, der Ganges in Ostindien 
ein nomen appellativnm, nicht ein Eigenname wie der jetzt 
übliche Name Congo , den er von dem grossen Congo- 
Staate im Süden des untern Flusslaufs erhielt, dessen 
Hauptstadt das portugiesische S5o Salvador ist. Schon 
Lopez erwähnt, dass er seine Strömung noch 20 Leguas 
weit auf See wahrgenommen habe, wie auch Diego Cäo, 

I der eigentliche Entdecker, auf die 9 Leguas von der Küste 
beobachtete Strömung aufmerksam geworden und dann auf 
das Land zugesegclt war und so die Strömung als Fluss- 
strömung erkannt hatte. Lopez beobachtete anch die 
schwimmenden Inseln mit Gebüsch und hohen Bäumen 
daranf in offener See, welche der Strom noch heutzutage 
stellenweise vom Ufer fortreisst und mit sich führt, zur 
grossen Verwunderung Kapt. Irby's, der auf seiner Fregatte 
„Amelia 4 2 Jahre vor Tuckey nur 48 — 50 Sm. strom- 
aufwärts gegen den 6—7 Sm. starken Strom gelangen 
konnte und von diesen schwimmenden luseln mehr als 
einmal getäuscht und erschreckt wnrde. Derselbe Schiffs- 
führer hatte 12 Sm. vor der Mündung in offener See auf 
15 Faden Wassertiefe verankert noch 4 Sm. Strom und 
völlig süsses Wasser beobachtet, während jene grossen 
schwimmenden Inseln mit ihrem Bestand an Bäumen und 
Gebüschen au ihm vorbeizogen. Dasselbe hatte Kapt 
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Seobell von der „Thais" berichtet und der Kartenzeichner 
Maxwell hatte mitten im Fahrkanal der Mündung mit 
100 Faden Leine keinen Grund gefunden und erst 25 Sm. 
hoher hinauf, wo der bis dahin baiartige Strom mehr den 
Charakter eines Flusses annimmt mit 100 Faden Leine 
Grund flötet; 50 Sin. aufwärts kamen dann unzählige 
Inseln, welch« Maxwell, unbekannt mit ihrer steten Ver- 
änderlichkeit, sorgfältig kartirte. mit flO Sm. folge dann 
ein Fahrkanul von 1.5 Sm Breite und 50 bis 30 Faden 
Tiefe und so {Tinste es fort bis zu der Stolle, wo jetzt 
Itomma oder Etnbomma liegt . die llanptstution für den 
damaligen Sklavenhandel. Der Strom »ei dann noch CO 
bis 70 Sm. weiter »ehiflbnr, doch ei schwerteu rätselhafte 
Sprudel und Wirbel die Üelahrnng durch Segelschiffe auf» 
höchste, bis endlich der erste Wasserfall \on Yellala, die 
Gadd.i En/addi (_F.ii/uddi der dortige Flurname hei den 
Eingeborenen! jede Weiterfahrt mit Schiften durchaus un- 
möglich mache. 

Da» war der Stand der Kenntnisse Uber den Strom 
selher, al» Tuckcy den Oberbefehl über die Expedition 
erhielt, welch«' jen-eit» dieses Wasserfalls von Yellala und 
anderer folgende:; Wasserfalle, welche man hoher aufwärts 
vermutete, zu Lande vordringen sollte, bis die ruhiger 
gewordenen Gewässer des Stromes eine Weiterfahrt in 
Kanoes der Eingeborenen oder mit eigenen Booten ge- 
stutten würden. Tuckcy nahm zu dem Lude mehrere 
kleinere und einige grössere lto«<te von 35 ' Lanze und 
»>' Dreite mit, welche er mit der Längsseite an einander 
k i > 1 > 1 1 c 1 1 1 und dann mit Segel oder Kiemen fortbewegen 
wollte. Der Plan, als Hauptschiff ihm ein Dauipfboot mit- 
zugeben . scheiterte an einem ..Mi»»\ci ständnis", da die 
bei Watt und BoiilUm bestellte Maschine schliesslich nicht 
in das Schiff passte, und als das Hemmnis überwunden war, 
dem Schiff nur I Sm. Geschwindigkeit gehen konnte. So 
blieb es denn bei dem Kriegsschuucr „Kongo" ah Com- 
modoreschiff, dem eine Bark .Dorothee" zum Transport 
der vielen Boote, Ausrüsiungsgegenstände und Geschenke 
aller Art als Handelsartikel und des Hauptteils der aus 
öf> Personen bestehenden Expeditionsgcsellschuü beige- 
geben wurde. Kommandeur des Ganzen war wie gesagt 
Schiffslicutcnaut Tnckey als Cnmmodnre: unter ihm fun- 
girteti Lieutenant llawkey, Filzmaurice als Kapitän und 
Survcvor, 2 Steuerleute. 1 Zahlmeister, 1 Arzt, 6 Deck- 
oftizierc, -1 Zimmerleuto, 2 Schmiede. 14 Matrosen, 12 
Marincsoldaten mit 2 Unteroffizieren, im Ganzen 10 Per- 
sonen; dazu kamen als wissenschaftlicher Stab 1 Botaniker 
und Geologe, 1 Sammler und Kustos, 1 vergleichender 
Anatom, 1 Freiwilliger „für Alles", 1 Gärtner und 2 Ein- 
geborene als Dolmetscher, sodass eine Gesamtzahl von 
50 Personen herauskam, von denen 21 auf dem „Congo", 
35 auf der „Dorothee" untergebracht wurden. 

Obgleich die englische Admiralität mit ihrem damali- 
gen Chef Melville das grösste Vertrauen in die beiden 
eigentlichen Spitzen der Expedition, den Commodoro 
Tuckcy und den Botaniker und Geologen Smith, einen 
geb. Norweger und Freund unsers Leop. v. Puch, setzte, 
so bestand Tuckey doch darauf, dass ihm eine besondere 
„Instruktion" mit auf den Weg gegeben wurde, , damit 
er sich in seinem Gewissen beruhigt sehe, wenn er Alles 
gethau hätte was verlangt wurde." Diese am 7. Februar 
IS 10 durch die Lords der Admiralität Melville. Geo. J. 
Hope und H. Paulet erlassene und von John Harrow unter- 
zeichnete Instruktion ist ein getreues Spiegelbild der hier 
geschilderten damals verbreiteten Anschauungen Uber die 
Niger-Congo-Frage nnd der Erwartungen, welche man an 
die Forschungsreise knüpfte. Sic sieht es zunächst als 
geradezn ungehörig nnd mit dem Stande unserer Übrigen 
Kunde von dem Weltteil Afrika als unverträglich an, dass 
man einen Flass mit fast beständigem Hochwasser und 
solcher gewaltigen Strömung und Wassorticfe nur 200, 
eigentlich nur 130 Sm. stromaufwärts kenne. Dieses 
Duukel, in welches der Strom und seine Anwohner trotz 
der dreihundertjährigen Bekanntschaft mit den Portugiesen 
gehüllt sei, müsse durchaus endlich gelichtet werden. 



I Deshalb wird die Frage der Identität des Niger mit dem 
f Congo, wenn auch ihre Klarstellung eine der Ilauptauf- 
l gaben der Expedition blieb, durchaus nicht als die alleinige 
hingestellt, sondern die Erforschung der klimatischen, geo- 
logischen, hydrographischen, landwirtschaftlichen, ethno- 
graphischen etc. Verhältnisse den Gelehrten und Offizieren 
gleiehmässig zur Pflicht gemacht. Die eigentümlichen 
Schwierigkeiten der Bergfahrt auf einem unbekannten 
Strom und die Gefahr der Verirrnng in unwichtigere 
Nebenläufe — man «lenke nur an den Ziisainmcnfluss des 
Inn und der Donau bei Pa»»uu. wo offenbar der Inn als 
der breitere und zu Zeiten wasserreichere Stromarm »ich 
mit dem von Alter» her al» solchen unerkannten Haupt- 
strom, der Dunau, vereinigt und bei einer er»teu Bergfahrt 
eines Entdeckers die gro»steu Bedenken recht fertigen wurde, 
welcher Ann als der Hanptstrom zu betrachten »ei — 
werden vollauf gewürdigt und dem Kühner Tuckey detail- 
litte Vorschriften mitgegeben. Die Admiralität lieht von 
der Ansicht aus, dass der von Nord bi» Nordost kom- 
mende Wasserlauf durchwegs im Anfange als der Hanpt- 
strom zu verfolgen sei; dabei sei genaues Augenmerk zu 
halten auf etwaige bedeutende Zuflüsse von NW her. und 
stets zu unler»ucheu, oh unter einer von NW erfolgenden 
Zitstromung der Niger zu vermuten »ei. Daneben wünscht, 
die Admiralität ausführliche Auskunft über von NO, Ost 
und Süd kommende Zuflüsse, über die beiden er»ten in 
Bezug auf die auch aufgestellte Behauptung, dass der 
Congo aus einein yrosst n Jühuchstc im Xordrii ih r 
Linie entspring*', und über von Süden kommende Zu- 
! fl(l»»e ihrer allgemeinem Bedeutung wegen, doch ohne 
die»erhalb besondere Anforderungen an das Expedition»- 
korps zu »teilen, da man den darauf bezüglichen Kr.igen 
vom Kaplande ans näher treten könne. Man sieht aus 
Allem, dass man damals keine Ahnung davon hatte, das» 
i der Congo gerade vom Süden her den "i3o Q-M. gro»»en 
I in 30-' Ostlangc und 12" Sudbreite belegenen Bangwcolo- 
i See durchläuft, bis zum Acqnator eine durchweg nordliche 
, Richtung verfolgt, dann bis ca. 2' N und 22 ; O nordwest- 
lich fliesst, und von da bis zu seiuer Mündung in 0 - S 
und 12 O eine dnrehgehends südwestliche Richtung be- 
hauptet, und dabei von Süden her. von links, mehr und 
bedeutendere Zuflüsse aufnimmt als von Osten oder Norden 
her. (Vergl. unsere sehr eingehende Darstellung aller 
dieser Verhältnisse im Jahrgang v. 1S7S, No. 2. 3 u. ffl.) 

Trotzdem nun Alles aufs Beste gcrl'Mct und vorbe- 
reitet war . und alle Welt mit grossen Hoffnungen dem 
Verlaufe der Expedition entgegensah, ist gleichwohl ihr 
Ausgang ein sehr dürftiger nnd noch dazu tragischer und 
trauriger gewesen. Die Schiffe kamen am 2S. Februar 
in See und erreichten erst am 0. Juli nach 122 tägiger 
Reise die Mündung des Congo: da die Bark „Dorothee", 
; obgleich sie in See schneller segelte als der ..Kongo" 
i und letztern deshalb oft ins Schlepptau genommen hatle, 
den Strom nicht stoppen konnte, so blieb sie unten liegen 
und kam der ..Kongo" endlich am 5. Aug. an eine gute 
Ankerstelle gleich uuterhalb Emboinmn Von dort wurde 
in den kleinen und doppelten Sehiffsbooten eine Fahrt 
stromaufwärts unternommen, welche aber nur bis zu der 
Stelle, welche jetzt wie es seheint der . Höllcnkessel" ge- 
nannt wird, fortgesetzt werden konnte, da es unmöglich 
schien die Boote über die furchtbaren Wirbel nnd Strudel 
dieser Stelle hinweg zu bringen. Eine Landreise bis zu 
den nicht weit entfernten Wasserfällen von Yellala und 
der Anblick der winzigen Wassermenge, welche hier ca. 
35 Fuss im geneigten Sturze abwärts fällt, im Vergleich 
zu der Tiefe und Gewalt der Strömung, welche im Höllcn- 
kessel so ungestüm und mächtig zu Tage tritt, erweckte 
in Tuckey die wohl nicht unbegründete Keberzeiigung, 
dass ein sehr grosser Teil der Wassermasseti des Stromes 
sich unterirdisch durch die Sebiefergesteinmassen seinen 
Weg bahnt und dort unten im Höllcnkessel zu Tage tritt. 
Vom 21. Aug. bis zum 10. September sind nun von hier 
aus mehrere Versuche gemacht, in nordöstlicher Richtung 
längs des Stromes oder seitwärts weiter ab vom Strom 
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vorzudringen — alle ohne nennenswerten Erfolg. Die 
Schwierigkeit unter dem faulen Volk der Eingeborenen 
sich ausdauernde zuverlässige Träger zu verschaffen (wes- 
halb Stanley, Johnston u. A. dazu nur die Krujungen der 
Küste und die weit zuverlässigem stärkern Sansibarer 
verwandten), durchaus ungenügende Kenntnis des afrika- 
nischen Klimas und der Art in ihm seine Gesundheit zu 
bewahren, die Unmöglichkeit der Verpflegung grösserer 
Menschenmassen während der trockenen Jahreszeit, wo 
die Eingeborenen sich kaum unter vielen Entbehrungen 
durchschlagen, der Mangel an Kanoes oberhalb der un- 
tern Wasserfälle, die zunehmende Erschöpfung der Mann- 
schaften und Fahrer infolge der so gefährlichen kaiton 
Biwacks in um 15 — 20° kühlerer Nacht nach Tagmärschen 
in brennender Mittagshitzc, die durch die laxen Vor- 
stellungen der Eingeborenen, welche die eigenen Weiber 
und Töchter als Handelsware ansehen, geforderten Aus- 
schweifungen aller Art — Alles wirkte zusammen, um die 
Leistungen der Expedition bald aufs geringste Mass zurück- 
zuführen und durch Fieber, körperliche Erschöpfung und 
die Unmöglichkeit das vorgesteckte Ziel zu erreichen die 
schleunige Rückkehr zu den Schiffen zu erzwingen. Eine 
Anzahl Todesfälle war Bchon früher vorgekommen; jetzt 
aber in der Ruhe nach der Reise hielt der Tod so reiche 
Erndtc, dass der Befehlshaber Tuckey, Lientenant Hawkey, 
der Zahlmeister, der Botaniker und Geologe Prof. Smith, 
der Sammler, der Anatom und der Freiwillige, also der 
ganze wissenschaftliche Stab nebst 10 Mannschaften binnen 
kurzer Zeit starben, und ihnen auf der baldigst angetretenen 
Rückfahrt noch weitere drei nachfolgten. Im Gauzen 
starben 21 Mann von 56 und hat dieser höchst traurige 
Ausgang der Expedition viel dazu beigetragen das Congo- 
klima allgemein in Verruf zu bringen und von einer Wieder- 
holung des Versuchs abzuschrecken. 

Die Nigerfrage blieb ungelöst, bis 1830 die Gebrüder 
Lander die Bergfahrt von See bis Mara ausführten, bis 
wohin Mungo Park und andere spätere Reisende, worunter 
Barth, gekommen waren und nachher kamen; die Congo- 
frage hat bekanntlich Stanley im Jahre 1876 durch seine 
berühmte Thalfahrt von Nyangwe westlich des Tanganjika 
Sec's bis Roma gelöst. An seinen Kachfolgern ist es, das 
angefangene Werk mit bessern Erfahrungen und Mitteln 
als der unglückliche Tuckey aufzuwenden hatte, fortzu- 
setzen , und Meile für Meile den Stromlauf und die an- 
grenzenden Länder nach rechts und links der Kultur und 
Kolonisation aufzuschlicsseii. 

Möge unserro Vaterlandc es beschieden werden, dabei 
in gebührender Weise mitzuwirken; hier winken grosse 
Ziele und Erfolge! 

Der Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen 
in den Jahren 1873 bis 1882 einschl. 

lieber den Seeverkehr der zu Handelszwecken in den 
deutschen llafeuplätzen in den 10 Jahren von 1873 — 1882 
ein- und ausgegangenen Schiffe bringt das Juliheft der 
Monatshefte zur Statistik des deutschen Reichs, 1884, 
vergleichende Zusammenstellungen, denen wir Folgendes 
entnehmen: 

Die Zahl der angekommenen und abgegangenen Schiffe 
in den Jahren 1873 bis 1882 zeigt nur im Nordseegebiet 
eine Zunahme, im Ostseegebiet und dem ganzen deutschen 
Küstengebiet jedoch eine Abnahme , dagegen nach dem 
Tonnengehalt dieser Schiffe im Laufe der 10 Jahre sowohl 
für den Seeverkehr im Ganzen, als auch für denjenigen 
des Ostsee- und Nordseegebiets im Besonderen eine be- 
deutende Steigerung. Diese Zunahme der Ladefähigkeit 
der in den deutschen Häfen zu Handelszweckcn verkeh- 
renden Schiffe rührt lediglich von der erheblichen Vor- 
grösserung des Dampfscbiffsverkcbrs her, während der 
Segelschiffsverkchr, deu Verkehr des Jahres 1873 zugrunde 
gelegt, in den folgenden 9 Jahren bis 1882 um nahe 
14 000 angekommene und abgegangene Schiffe mit ruud 
900 000 Reg.-To. abgenommen hat. Von dieser Abnahme 
des Segelschiffsverkchrs entfallen auf das Ostseegebiet nach 



Zahl der Schiffe 99%, nach dem Tonncngehalt derselben 
90%, während das Nordseegebiet nur mit 1% bezw. 9% 
daran beteiligt ist. 

Der Auteil, welchen Dampf- und Segelschiffe am Ge- 
samtverkehr des Reichs, dos Ostsee- und Nordseegebiels 
während der Jahre 1873 bis 1882 hatten, ist in nach- 
folgender Tabelle nach Zahl und Ladefähigkeit in Prozenten 
berechnet. 
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Die Prozentzahlen dieser Tabelle lassen deutlich eine 
allmähliche Verdrängung des Segclsehiffsverkehrs durch den 
Dampfschiffe erkehr erkennen. Während im Jahre 1873 
unter 100 im Gesamtverkehr des deutschen Reichs ange- 
kommenen und abgegangenen Schiffen sich 81,» Scgelicoiffe 
und 18,i Dampfer befanden, zählte man im Jahre 1§S'2 
unter derselben Anzahl von verkehrenden Schiften nur 
noch 68 Segler, dagegen 32 Dampfer. Noch bedeutender 
erscheint diese Acndcrung zu Gunsten der Dampfschiffe 
bei Berücksichtigung des Tonncngchalts der verkehrenden 
Schiffe. Denn, während im Jahre 1873 von 100 Rcg.- 
Tons aller ein- und ausgelaufenen Schiffe etwa 48 der 
Segler- und 52 der Dampferflotte angehörten , war im 
letzten Jahre des Dezenniums der Anteil der ersteren bis 
auf etwa 30 Reg.-Tons von 100 gesunken, derjenige der 
letzteren dagegen bis auf über 70 Reg.-Tons gestiegen. 

Die durchschnittliche Ladefähigkeit der am Seever- 
kehr des deutschen Reichs beteiligt gewesenen Segel- und 
Dampfschiffe, sowie der Seeschiffe überhaupt hat sich im 
Laufe der 10 Jahre nur unwesentlich verändert. 

Was den Seeverkehr des deutschen Reichs nach den 
Landern der Herkunft und Bestimmung anbetrifft, so 
sind im Verkehr zwischen den deutschen Häfen unter 
sich angekommen und abgegangen im Jahre 1873 44 037 
Schiffe mit 1 955 861 Reg.-Tons, und darunter 4 138 
Dampfer mit 591 085 Reg.-Tons Rauingehalt. Im Jahre 
1882 hatte sich dieser Verkehr auf 59 476 Schiffe mit 

2 609 710 Reg.-Tons, darunter 11 133 Dampfschiffe mit 
1 568 987 Reg.-Tons gesteigert. 

Im Verkehr zwischen deutschen und ausserdeutschen 
europäischen Hafenplätzen gingen in den ersteren ein und 
aus während des Jahres 1873 47 458 Schiffe mit 8 210 820 
Reg.-Tons, darunter 12 365 Dampfschiffe mit 4 807 962 
Reg.-Tons Raumgehalt ; im Jahre 1882 dagegen 43 677 
Schiffe mit 10 837 469 Reg.-To., darunter 19 124 Dampfer 
mit 8 479 076 Reg.-Tons. 

Im ausscreuropäischen Verkehr gingen in den deut- 
schen Häfen ein und aus im Jahre 1873 3 192 Schiffe 
mit 2 174 894 Reg.-Tons Raomgehalt, darunter 536 
Dampfschiffe mit 1 039*710 Reg.-Tons; im Jahre 1882 

3 475 Schiffe mit 3 173 284 Reg.-Tons, darunter 1 015 
Dampfer mit 1 708 823 Reg.-Tons Raumgehalt. 

Digitized by Google 



185 t3 



Bei dem Verkehr mit ausserdeutschen eoropflischen 
Hafen kommt in erster Linie derjenige mit den Häfen 
Grossbritanniens und Irlands in Betracht. Im Jahre 
1873 entfielen der Zahl der Schiffe nach 34,,% nnd nach 
dem Raumgehalt derselben 57, s % des Gesamtverkehrs 
mit dem ausserdeutschen Karopa auf die genannten Hafen; 
speziell vom Dampferverkehr 49,j bezw. 55,»%. Für das 
Jahr 1882 stellen sich diese Zahlen etwas niedriger, gleich- 
wohl bat der Verkehr zwischen deutschen nnd grossbri- 
tannischen etc. Häfen im Laufe der 10 Jahre an sich zu- 
genommen, da zwar die Zahl der betreffenden in deutschen 
Häfen ein- und ausgegangenen Schiffe von 16 455 im Jahre 
1873 auf 13 959 im Jahre 1882 zurückgegangen ist, 
aber der Gesamttonnengchalt derselben von 4 724 495 
Beg.-Tons im Jahre 1873 auf 6 098 881 Reg.-Tons im 
Jahre 1882, oder um 29,i% zugenommen hat. Es hat 
jedoch nnr der Dampferverkehr zwischen diesen Häfen im 
Laufe der 10 Jahre einen Aufschwung genommen, nicht 
allein dem Tounengehalt nach, der sieb von 3 167 405 
Reg.-Tons im Jahre 1873 auf 5 099 257 Reg.-Tons im 
Jahre 1882, also um 61% vermehrt bat, sondern auch 
der Schiffszahl nach, die von 6 097 auf 8 031 oder um 
31,7% gestiegen ist. Dagegen ist der Segelschiffsverkehr 
zwischen deutschen und gro^sbritannischen etc. Halen der 
Schiffszahl nach von 10 358 im Jahre 1873 auf 5 928 im 
Jahre 1882 (um 42,»%) und dem Tonncngehalt nach im 
Laufe dieser Jahre von 1 557 090 auf 999 624 Reg.-To. 
(um 35,» %) zurückgegangen. 

Gehoben hat sich des Weiteren im Laufe der 10 Jahro 
der Verkehr mit Dänemark, Schweden, dem europäischen 
Rus^land an der Ostsee und mit den Niederlanden, wäh- 
rend der Verkehr zwischen deutschen Häfen und Norwegen 
recht erheblich zurückgegangen ist, nämlich von 1571 Schiffen 
mit 469 016 Reg.-Tons Raumgehalt im Jahre 1873 auf 
2 181 Schiffe mit 393 474 Reg.-Tons im Jahre 1882, also 
um 52 tl bezw. 16. t %. 

Beim Verkehr mit aussereuropäischen Häfen kommt 
derjenige mit den Häfen der Vereinigten Staaten von 
Amerika am atlantischen Meere in erster Linie in Be- 
tracht, auf welchen im Jahre 1873 der Zahl der Schiffe 
nach 47,»%, dem Tonncngehalt nach 67 lT % des betreffen- 
den Gesamtverkehrs, im Jahre 1882 50. ? bezw. 62,„% 
entfielen. Von und nach den genannten Häfen sind an- 
gekommen und abgegangen 1873 1 529 Schiffe mit 1471467 
Reg.-Tons Raumgchalt, 1882 1 761 Schiffe mit 1984 926 
Rcg.-Tous Raumgchalt, die Verkehrszunahme im Laufe der 
10 Jahre hat daher betragen 15,, bezw. 34,,%. 

Auch der Verkehr mit Südamerika ist nicht uner- 
heblich und zum Teil recht im Steigen begriffen. Von 
und nach den Häfen von Chile und dem übrigen Süd- 
amerika am stillen Meer sind angekommen und abgegangen 
im Jahre 1873 164 Schiffe mit 83 960 Reg.-To. Raum- 
gchalt, im Jahre 1882 dagegen 293 Schiffe mit 199 605 
Reg.-To. Raumgehalt; der Verkehr mit den brasilianischen 
Häfen ist von 1873 bis 1882 der Zahl der Schiffe nach 
um eine Kleinigkeit zurückgegangen, hat sich aber dem 
Tonncngehalte nach von 106 139 auf 229 612 Beg.-Tons, 
also um 115,i% gesteigert. Nur der Verkehr mit Süd- 
amerika am atlantischen Meere, nördlich von Brasilien, 
ist im Laufe der 10 Jahre sehr erheblich zurückgegangen, 
nämlich von 144 Schiffen mit 77 404 Reg.-Tons Raum- 
gehalt auf 74 Schiffe mit 20 610 Reg.-Tons Raumgehalt, 
also um 48.« bezw. 73, 4 %. 

Beträchtlich gehoben hat sich der .Dam/j/mcrkehr 
mit den westindischen Inseln, und zwar von 28 Dampfern 
mit 42 241 Reg.-Tons Raumgehalt im Jahre 1873 auf 
64 Dampfer mit 85 114 Reg.-Tons Raumgehalt im Jahre 
1882, wogegen der Scgelschiffs\erkehr mit diesen Inseln 
im. Laufe der 10 Jahre von 259 Schiffen mit 61 494 Reg- 
Tons Raumgehalt auf 153 Schiffe mit 47 080 Reg.-Tons 
Raumgchalt zurückgegangen ist 

Auch im Verkehr mit Ostindien und den indischen 
Inseln hat nur der Dampferverkehr einen Aufschwung 
genommen, nämlich von 17 Dampfern mit 14 844 Reg.- 



Tons Raumgehalt im Jahre 1673 auf 53 Dampfer mit 
70 748 Reg.-Tons Raumgehalt im Jahre 1882. 

In Bezug auf den Seeverkehr des deutschen Reichs 
nach der Flagge der angekommenen und abgegangenen 
Schiffe war begreiflicher Weise am Verkehr der deutschen 
Häfen unter sich ganz Uberwiegend die deutsche Flagge 
beteiligt. Am Verkehr der deutschen mit ausserdeutschen 
europäischen Häfen sind umgekehrt die Schiffe fremder 
Flagge vorwiegend beteiligt gewesen, ohne dass im Laufe 
der 10jährigen Periode in dem gegenseitigen Verhältnis 
eine wesentliche Veränderung vorgekommen wäre, da am 
Anfang wie am Ende der 10jährigen Periode die Lade- 
fähigkeit der in diesem Verkehr sich bewegenden Schiffe 
etwa das Doppelte derjenigen der entsprechenden deut- 
schen Schiffe betragen hat. Der Verkehr mit aussereuro- 
päischen Häfen ist dagegen wieder mehr von Schiffen 
deutscher, als von solchen fremder Flagge unterhalten 
worden, und besonders ist der Dampfschiffsverkehr mit 
diesen Häfen in ganz überwiegender Weise der deutschen 
Flagge zugefallen. Doch zeigte sich in dieser Beziehung 
gegen Schluss der 10jährigen Periode eine nicht unerheb- 
liche Veränderung zn Gunsten der fremden Flagge. 

Der Gesamtraumgehalt der in deutschen Häfen an- 
gekommenen und abgegangenen, der deutschen Flagge an- 
gehürigen, Schiffe betrug im Jahns 1873 5 964 012 Reg.- 
Tons, im Jahre 1882 8 226 464 Reg.-Tons, der der frem- 
den Flagge angebörigen Schiffe im Jahre 1873 6 377 563 
Reg.-Tons und im Jahro 1882 8 653 999 Reg.-Tons; spe- 
ziell bei den fremden Dampfschiffen bat der Gesamtraum- 
gehalt von 3 823 886 Reg.-Tons im Jahre 1873 sich auf 
6 603 040 Reg.-Tons im Jahre 1882 vergrössert. 

Unter den Schiffen fremder Flagge, die in deutschen 
Hafen verkehren, nehmen die britischen Schiffe den ersten 
Platz ein; die Zahl derselben bat sich im Laufe der 10 
Jahre wenig verändert, dagegen ist der Raumgehalt von 
3 384 456 Reg.-Tons im Jahre 1873 auf 5 206 116 Reg.- 
Tons im Jahre 1882 heraufgegangen. 

Die Zahl der in deutschen Häfen angekommenen und 
abgegangenen dänischen Schiffe hat im Laufe der 10 Jahre 
etwas abgenommen, nicht aber der Tonnengehalt derselben, 
der vielmehr eine kleine Zunahmo erfahren hat. Eine 
stärkere Zunahme weist der Verkehr der norwegischen 
Schiffe auf, desgleichen der der schwedischen Schiffe, da- 
gegen ist bei der niederländischen und russischen Flagge 
ein Rückgang im Verkehr mit den deutschen Häfen be- 
merklich. 

Bemerkenswert ist noch die verhältnismässig sehr 
starke Zunahme des Verkehrs der spanischen Schiffe in 
den deutschen Häfen, besonders des Verkehrs spanischer 
Dampfschiffe (1873 angekommen und abgegangen 2 mit 
1 176 Reg.-Tons Raumgehalt, 1882 96 mit 63 391 Rog.- 
Tons). 

Bei dem Seeverkehr in den bedeutendsten deut- 
schen Uafenplätsen kommt in erster Linie der Hafen 
von Hamburg in Betracht. Der Schiffsverkehr in diesem 
Hafen hat mit kaum nennenswerten Unterbrechungen von 
Jahr zu Jahr zugenommen und im Laufe der 10 Jahre 
eine sehr erhebliche Steigerung erfahren. Im Jahre 1873 
sind angekommen nnd abgegangen im Ganzen 9 7 40 Schiffe 
mit 3 713 907 Reg.-Tons Raumgchalt und 1882 11 399 
Schiffe mit 5 963 144 Reg.-Tons Raumgehalt ; davon waren 
Dampfer im Jahre 1873 5 072 mit 2 796 801 Reg.-Tons 
Raumgehalt und 1882 7 171 mit 4 862 058 Reg.-Tons. 

Der zweitbedeutendste deutsche Hafenplatz ist Bremer- 
haven. Der Seeverkehr dieses Hafens hat sich jedoch 
nicht in derselben Weise entwickelt wie der des vorge- 
nannten, im Gegenteil hat derselbe nach dem Jahre 1874 
an Umfang wesentlich cingebflsst und erst im Jahre 1879 
den 1874 erreichten Stand überschritten. Im Jahre 1873 
waren angekommen und abgegangen im Ganzen 2 807 
Schiffe mit 1 416 420 Reg.-Tons Raumgehalt, 1878 2 668 
Schiffe mit 1 452 346 Reg.-Tons Raumgchalt, (5*% weni- 
ger bezw. 2,»% mehr) und 1882 2496 Schiffe mit 1 617 541 
Reg.-Tons Raumgchalt (gegen 1878 6,<% weniger bezw. 
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11. 1% mehr, gegen 1873 11, t weniger bezw. 14, 2 %mehr). 

Im Hafen von Geestemünde zeigt der Seeverkehr von 
einem Jahr zum andern verschiedene Schwankungen, hat 
jedoch im Laufe der 10jährigen Periode nicht unbedeu- 
tend an Umfang zugenommen. Der Dampferverkehr im 
Halen von Geestemünde, der 1873 noch verhältnismässig 
unbedeutend war, ist von 290 in diesem Jahre angekom- 
menen und abgegangenen Dampfern mit 57 281 lieg -Tons 
Ranmgehalt auf US Dampfer mit 212 023 Reg.-Tons Kaum- 
gehalt im Jahre 1S.-2 gestiegen. 

l'nter den Ostseehilfen nimmt der Hafen von Stettin 
in Bezug auf den Umfang des Schiffsverkehrs die erste 
Stelle ein. Angekommen und abgegangen sind hier im 
Ganzen 1*7H 5082 Schüfe mit 1 020 10* Keg -Tons Kaum- 
gehalt, ISt? 2 1". 513 Schiffe mit 1 431 8ul Keg.-Tons Kaum- 
ßehalt (28, ; , bezw. 40,,% mehr). 

Im Hafen von Xenfaimrasser sind angekommen und 
abgegangen Uberhaupt 1*73 3 103 Schiffe mit 738 543 
Keg.-Tons Raumgehalt, 1S-S2 4 207 Schiffe mit 1 1*0 *'<0 
Reg.-Tons (23. 9 bezw. 01., % mehr 1 . Speziell der Dampfer- 
verkehr hat im Hafen von Xenfahrwas-er eine beinahe von 
Jahr zu Jahr sich steigernde, bedeutende Entwicklung ge- 
nommen. Es sind nämlich in Neufahrwasser angekommen 
und abgegangen 1873 530 Dampfer mit 103 2 IS Keg.- 
Tons Kaumgehalt, 1882 1 053 Dampfer mit 77 1 010 Rcg.- 
Tous Kaumgehalt (202,, bezw. 3ol. n " „ mehr). 

Der Seeverkehr im Hafen von Koniysbery hat sieh 
in den Jahren 1877 und 1*78 gegenüber den Vorjahreu 
erheblich gesteigert, ist aber in den folgenden Jahren nicht 
unbedeutend zurückgegangen und eist im Jahre l >s2 wie- 
der annähernd auf den Stand vom Jahre 1S7S gekommen. 
Derselbe bezitVerte sich nach Ankunft und Abgang von 
Seeschiffen überhaupt 1873 auf 3 37 1 Schiffe mit 5<i7 181 
Reg. -Tons Kaumgehalt, 1878 auf 5 035 Schiffe mit 831 710 
Reg.-Tons und 1882 auf 4 038 Schiffe mit 820 085 Keg.- 
Tuiis Kaumgehalt. 

Einen erheblichen Aufschwung hat im Laufe der 10 
Jahre der Seeverkehr im Hafen von Kiel genommen. An- 
gekommen und abgegangen siud hier überhaupt 1873 
0 588 Schiffe mit 441050 Keg. -Tons Kaumgehalt, 1882 
ti 403 Schiffe mit 787 57 8 Keg. -Tons Kaumgehalt (nach 
dem Kaumgehalt 78,,% mehr). Der Anteil, den der 
Dampferverkehr im Kieler Hafen am gesamten Seeschiffs- 
verkehr dieses Hafens hatte, bclief sich 1673 auf etwa 
die Hälfte, 1882 auf mehr als % vom Touneugehalt sämt- 
licher ein- und ausgegangenen Schiffe 

Der Seeverkehr im Hafen von Lübeck war während 
des grösseren Teils der lOjührigen Periode von erheb- 
lichcrem Umfange, als der des benachbarten Kieler Hafens, 
ist jedoch in den Jahren 1880—1882 von dem letzteren 
übertlngelt worden 1873 sind im Lübecker Hafen ange- 
kommen und abgegangen Uberhaupt 5 0 1 5 Schiffe mit 
588 200 Reg.-Tons Raumgehalt, 188.2 4 320 Schiffe mit 
745 130 Keg. -Tons Kaumgehalt. Der Anteil des Dampfer- 
verkehrs am Seeverkehr Uberhaupt betrug im Lübecker 
Hafen 1873 etwa* Uber die Hälfte, 1882 beinahe % dem 
Kaumgehalte nach. *) 

*; Anm. J. Jted. Da* l'ehermschendc in dieser uttsstrticli 
richtigen Mitteilung hat mit» veranlasst, der Sache etwa« weiter 
nnchxiispüren , und dn sind wir xu folgender gegenteiligen An- 
sicht gelangt. Zugegeben da*» die Zahl der Sehlde, w elche all- 
jahrlich einkonmiend und aufgehend Kiel Ix.sucheii und deren 
Trag/uhtgkett grosser int als die tiesamtxahl der in Lül>eck 
ankommenden und abgehenden Schiffe und deren Tragfähigkeit, 
ho ist damit nur ausgesprochen, dass der .S'rfti//*verkehr Kiels 
— infolge der regelmässigen IVtfuhrtcii Kiel-Korsor und ihrer 
Verdoppelung xu lag- und Nachtfahrten seit 1«K2 — grosser 
sei als der von Lübeck. Daraus aber einen Schlnss xu riehen 
auf den Warenverkehr dieser Städte und somit auf die Ho- 
deutung als Handel »plätte würde so verkehrt als möglich sein. 
Denn wilbrond die l'osulampfer nur geringe Mengen Waren 
ausser ihren 1'assagieron befördern , sind die Krachtdampfer 
desto mehr die Truger von tilltern aller Art. Laut Ausweis 
der llandelskaiiiinerberichte sind ein- und ausgegangen im 
Jahre 18Wä 

in Kiel 7 18« Schiffe von 2 3M 22» Kbm Tragfähigkeit, welche 
Ijulungeu von im Ganxen 013 010 Kbm beförderten, dagegen 



Im Hafen von Sivinemündc sind angekommen und 
abgegangen Uberhaupt 1873 1 710 Schiffe mit 251 »729 
Reg.-Tons nnd 1882 OtHi Schiffe mit 414 152 Keg -Tons 
Kaumgehalt. Der Dampferverkehr betief sich 1873 auf 
320 Dampfer mit 100 027 Reg.-Tons und 18S2 auf 771 
Dampfer mit 303 004 Keg - Tons Kaumgehalt. 

Der Hafcuverkehr in Memci hat sich im Laufe der 
10 Jahre nach dem Tonneiigchalt der ein- nnd aitsge- 
j laufeneu Schiffe Oberhaupt nicht wesentlich verändert. 
Der Ein- und Ausgang belief sich 1873 auf 2 430 Schiffe 
mit 310710 Keg.-Tons, 18*2 auf 1 854 Schiffe mit 300750 
1 Keg -Tons Kaumgehalt (3..,% mehr). 

Der Seeverkehr im Hafen von J'illatt ist vom Jahre 
1870 bi- zum Jahre 1*82 etwas zurückgegangen. Ange- 
kommen und abgegangen sind überhaupt im ersteren Jahre 
1010 Schiffe mit 110 052 Reg.-Tons Kaumgehalt, im letz- 
teren 700 Schiffe mit 371 301 Keg.-Tons Raumgehalt 
(15,,% dem Kaumgehalt nach weniger). — s — 

Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

xv in. 

(Von befreundeter Seite mitgeteilt.) 

In Sicht von Algirr. Mai 1. 1881. 
So gross Ihre Korrespondenz auch sein mau. von 
diesem Orte haben Sie sicher noch keinen Itrief erhalten 
Uni mich nicht mehr Uber den miserablen Wind zu ärgern, 
setze ich mich lieber hin nm mit Ihnen ein Wort zu sprechen. 
Halb ist es auch Dankbarkeit dafür, da<s Sie mir die Feuer- 
bücher gesandt, besonders aber wollte ich Ihnen einige 
MittciliiUL'cn machen, welche Sie vielleicht im Laufe iler 
Zeit benutzen können. Es ist ein wahre-. Vergnüseu, wenn 
man sieh), wie ungemein Sie das Feuerbnch bei jeder 
neuen Ausgabe vervollkommnen und vervollständigen ^ ni it 
Ausnahme des (ie-chaftfanzeigers meine ich) und alles 

, Wissenswiirdige aufnehmen: wie viel ist uns manchmal 
damit gedient, wenn wir wissen wie /.. II. ein Feuerturm 
aussieht etc. liesonders im Adriatischeii Meere beliebt 
man sehr häufig eine solche Form des Leuchtturms, <ha 
man denselben kaum von andern Gebäuden ur.'etschrvk-t. 
wenn man die bei uns gebräuchliche, spezifische i'urm 
gewohnt ist. Die N'oti/ auf S 104, bei Hahiba«. war mir 
auch sehr erwünscht, ich sah das Feuer auch 21 Sm. weit. 
Ueberhaupt finde ich, dass selbst Feuer 3. — 4. Ordnung, 
hier im Miltelmeer nnd im Adriatischcn Meer fast immer 
so weit zu sehen sind, wie man, bei Kertleksiehtiguiig ihrer 
Hohe, von einem Feuer 1. oder 2. Ordnung erwarten konnte, 
weil die Luft meistens sehr rein; so z. IL Sasieno Seile 

, 147 habe immer 25 Sm. gesehen, ebenfalls Sansego und 
Ütranto weiter wie angegeben. Nun komme ich zu einigen 

i Ausstellungen, die ich zu inachen habe, und sollen Sie 
an ein paar kleinen Geschichten , die ich ihnen erzählen 

| will, sehen, wie unbedingt ich mich Ihrer Führung stets 
überlasse. Also wie ich zum erstenmal nach Triest be- 
stimmt war, hatte ich ja natürlich keine Kenntnis des 
Landes, ausser was ich aus den Sailing directions ent- 
nehmen konnte, die entsetzlich dürftig und mager waren 
Ich war vor der Strasse von Otranto, erhielt einen S<4- 
lichen Sturm mit dickem Wetter, es üess sich aber doch 
noch immer eine ganze Strecke sehen. Gegen Abend 
musüten Fano NOlich haben, und ich hielt nahe daran 
vorbei, um festes Uesteck zu bekommen, weil Ludolphs Fener- 
buch mir sagte, dass dort ein gutes Feuer zweiter Ord- 
nung sei. Wir sahen gar nichts, nnd doch waren wir 
nahe genug gewesen, wie, sich am nächsten Tage fand. 

in Lübeck 4 3:18 Schiffe von 2 120 00« Kbm Tragfähigkeit, welche 

Ladungen von im Cianxcn 1 4M 89ft Kbm beforderU'U. 
also Kiel gegen Lübeck 2 *.".0 Schiffe mehr 

195 322 Kbm Tragfähigkeit mehr 
KU 87« Kbm lK-fonlcrtc Waren weniger. 
Et übersteigt alto der über Lübeck gehende Handelsverkehr 
I zur See den von Kiel um ca. 24 0 */,. 

Zur Reduktion der Keg. Tons auf Kubikmeter dienen fol- 
I gende Verhältniswahlen : 

1 Reg.-Ton = 100 engl. Cubikftua = 2.83 Kubikmeter 
1 Kubikmeter = 0.353 Heg. Ton. 
Dagegen halt 1 Fracht-Ton nur 40 engl. Cub.- Fuss =1.13 Kbm. 
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Später sab ich, wie wir auf einer anderen Heise dort 
vorbei kamen, dass der Turm auf der Ostseitc der hohen 
Insel, und das Feuer nur den Kanal von Corfu, aber nicht 
die Strasse von Ütranto beleuchtete ; bitte also um eine 
Bemerkung dieses Umstandes, da jetzt viele deutsche» 
Schifte liieher kommen. Jetzt, auf der Reise nach Triest, 
war ich Drionc (Seite 139) passirt, und glaubte meines 
Schiffsorts sicher zu sein : es war aber sehr unsichtig ond 
ich steuerte, bei östlichem Sturm, für Rovigno, um nicht 
zu weit vom Lande ab zu kommen and Schutz zu haben. 
Rovigno (San Giovanni) wollte gar nicht in Sicht kommen, 
wir erblickten aber ein rotes festes Feuer. Da St, Gio- 
vanni hell mit rotem Blink, wie ich wusste, oder wie im 
Luche bemerkt, festes Feuer und rotes Funkelfeuer wer- 
den sollte, so konnte ich nicht anders denken, als dass 
die Österreicher so gütig gewesen, das im Much be- 
merkte role Feuer auf Cabula anzuzünden, und dankte 
Ihnen, dass Sie dies schon im Huchc bemerkt. Ich hatte 
nun meinen Kurs also westlicher zu nehmen , und fand 
mich am nächsten Morgen viel weiter vom Laude , als 
ich für möglich gehalten, konnte bloss eben Rovigno sehen, 
von dem ich während der Nacht nichts gesehen. Zufälliger- 
weise bin ich auf der Rückreise nahe bei Rovigno wie es 
Abend wird, und denke in meinem Sinn: „wie mag das 
Feuer denn nun wohl eigentlich beschaffen sein?" und 
siehe da, ich habe dasselbe feste rote Feuer von San 
Giovanni, was ich für üabida gehalten, und deshalb nicht 
hatte linden können. Durch eine Bora genötigt unter der 
Küste vor Anker zu gehen, nahm ich einen Lotsen, der 
mich bei Umago vor Auker brachte, war nur 2 Sin. vom 
Hafen, und suchte das grüne Hafenfeuer, fand es aber 
nicht. Der Lotse gehörte in Umago zu Hause, und teilte 
mir mit, dass es nicht grün sondern hell sei, und zeigte 
es mir auch. Ferner habe Ihneu noch mitzuteilen, dass 
das Feuerschiff von Grado noch nicht wieder ausgelegt 
ist, auch ist der Srhraubcnpl'eilerturm noch nicht vor- 
handen; Mula di Muggia Bank wird durch 2 Doppelfeuer 
(ganz gewöhnliche aus 2 Wachttürmon) bezeichnet, die 
aber schlecht zu sehen sind. In Tvicst kann man so etwas 
gar nicht einmal erfahren. 

Sie wissen ja, wie übel ich mit meinem Sextanten 
damals gefahren; jetzt habe mich noch nicht warnen las- 
sen, gebe meinen Chronometer ans Land, bekomme den- 
selben mit Stand und Gang zurück, vergleiche mit meinem 
nnderen und finde 24 Minuten (sage 24 Minuten) Differenz, 
also ö Grad! ist das nicht eine schöne Wirtschaft! hätte 
ich nun nicht 2 Chronometer gehabt und nicht sofort ver- 
glichen, da waren wir bei unsichtigem Wetter in eine 
nette Tatsche geraten. Andere deutsche Zeitungen, wie 
die paar Blätter welche Ihnen sandte, giebt es in Triest 
nicht, auch keine guten iu italienischer Sprache. Letztere 
sind nur radikale Parteiblätter. — Wollen Sie mir gütigst 
die Annalen iu alter Weise einbinden lassen. „Hansa" 
habe auch in langer Zeit nicht erhalten, komme ja wohl 
hoffentlich bald einmal zu Hause, sonst wird man ganz 
fremd. — Spanische Küste, Mai 3. 

Endlich sind wir bei Spanien und man könnte viel- 
leicht einen Brief loswerden, geschieht es, dann empfangen 
Sio besten Gruss von j nrcm ergebenen TA. M. 

Mai 9 erst bei Gibraltar. 

Verschiedenes. 
Verkehr deutscher Schiffe In Rotterdam Im Jahre 18«». 

In den Hafen von Rotterdam sind im Jahre 1883 453 
deutsche Schiffe eingelaufen, darunter 4 in Ballast und 
2 leer. Von jenen Schiffen sind im Laufe des Jahres 449 
wieder ausgegangen, davon 333 in Ballast und 1 leer. 
1 Fahrzeug wurde verkauft und 1 ging in norwegischen 
Besitz Uber. Am Jahresschlüsse waren 2 deutsche Fahr- 
zeuge im Hafen, die in Winterlage verblieben. — s— 
Der Beilritt Kaglaads tar letereanTeaflan ist die er- 
freuliche Folge des Entgegenkommens der übrigen Staaten, 
vorausgesetzt dass der Meridian von Greenwich allgemein 
— Frankreich zögert freilich noch immer ebenfalls zuzu- 



stimmen — als der Ausgangsmeridian für alle astronomi- 
schen und geographischen Bestimmungen angenommen wird. 

Eine grosse Flutwelle soll den Oafea ven Baeaos-Ayres 
nnter grossem Verlust an Lichterfahrzeugen und Schiffen 
heimgesucht haben. Auch von grossartigen Ueberschwem- 
muugen wird berichtet. 

Rrfer« den SrhinWrmessBBgsffrfahreiift Im iateraa- 
tUnalcn Sinne ist das Ziel eines von Rhederkreisen an 
den Handclsminister gerichteten Gesuches, nach welchem 
gewünscht wird, dahin zu wirken, dass das Schiffs- 
vermessungsverfahren durch internationale Uebereinknnft 
gleichmässig geregelt und, bis dies geschehen, in Deutsch- 
land die Anwendung des englischen Verfuhreiis neben dem 
deutschen zugelassen werde. Während nach dem letzteren 
der wirkliche Inhalt der nicht zum Lade- oder Reisenden- 
raum zu benutzenden Schiffsteile ermittelt und vom Brutto- 
raum abgezogen wird, bringt erstercs für Maschine, Kessel 
u. s. w, einen gewissen l'rocentsatz in Anrechnung, nach 
i welchem sich regelmässig ein geringerer Nettornumgehalt 
als nach dem deutschen Verfahren, ergiebt. Da fast alle 
Hafen-, Dock-, Lotsen- und sonstigen Schiffsabgaben nach 
dem Nettoranmgehalic bemessen werden, so sind die deut- 
schen Schiffe erheblich im Nachteil und die denselben er- 
wachsenden Mehrausgaben um so beschwerlicher, als auch 
im Rhedereibetriebe der Gewinn immer mehr abnimmt. 
Dazu komme, dass auch in andern Landern, z. B. Frank- 
reich, das englische Verfahren angewandt wird. 

An Bildangsansialten drr Jlarlne sind gegenwartig 
folgende vorhnndcu: 1. die Marine-Akademie in Kiel, für 
Offiziere vom Lieutenant z. S. aufwärts, mit zweijährigem 
Kursus, welcher in diesem Jahre am 13. October begann; 
I 2. die Marineschule in Kiel : a) für Offiziere behufs Vor- 
| bercitung zur Sceoffizicrsbcnifsprufung mit einjährigem 
i Kursus; b) für Kadetten behufs Vorbereitung zur Scc- 
kadettcnprüfnng mit halbjährigem Kursus. Der Unterricht 
auf der Marineschule, welcher am 1. October begann, 
steht in enger Beziehung zu den Seekadettcnschulschiffen, 
welche noch als ßildungsanstalten dienen können. An der 
Marine -Akademie und -Schule wird der berufstechnische 
Unterricht vom Marinepersonal erteilt. Für den allgemeinen 
wissenschaftlichen Unterricht sind Civillehrer und mehrere 
Docenteti der Kieler Universität thätig. Mit diesen höheren 
ßildungsanstalten sind eine reichhaltige Modell- und Instru- 
mcntensammlung, ein physikalisches Kabinet und ein Labo- 
ratorium für Chemie und Electrotechnik verbunden. An 
sonstigen Marinebildungsanstaltcn sind zu nennen: 3. die 
Maschinisten- und Steucrmannsschulc; 4. die Torpcdo- 
schule ; 5. die Zahlmcisterapplikantenschule. Diese drei 
Anstalten besitzen, wie Akademie und Schule, eine gemein- 
same Direktion und sind zur Ausbildung des Unteroftizier- 
pcrsonals für die einzelnen Deckoffizierbrancheu bestimmt. 
5. Das Schiffsjungeninstitut zu Friedrichsort zur elemen- 
taren Weiterbildung der Schiffsjungen, sechsmonatlicher 
Kursus; 7. die Divisionsschulc bei jeder Matrosen- und 
Werftdivision zur elementaren Vorbildung des l'nteroffi- 
zierpersonals für den späteren Besuch der Maschinisten-, 
Steuermanns- und Torpedoschule. Endlich existiren noch, 
analog den Verhältnissen in der Armee, bei den einzelnen 
Marinetcilen die Mannschaftsschulen, beim Secbataillon 
die Bataillonsschule. 

•er sechste Nachtrag iaai Register des fiemaalschea Lloyd , 
welcher am 20. Septbr. 1884 abgeschlossen wurde, enthält 
43 Berichte über neu klassifizirte Schiffe und 153 Berichte 
Ober Veränderungen etc., welche die Schiffe des Registers 
von 1884 betreffen. 

Kaaalarajekte in fteatschlaid. Schon vor längerer 
Zeit wurden im preussischen Vcrkehrsministcrium die ge- 
samten technischen Arbeiten für den Nord- Ostsee- Kanal, 
den Rhein- Ems- Kanal und für die Wasserstrasse ans den 
obcrschlesischeti Montan- Revieren nach der Ostsee einer- 
seits und nach Berlin anderseits fertiggestellt, sodass hinnen 
kurzem — vermutlich nach der Rückkehr des Finanz- 
ministers v. Scholz — die abschliessenden Verhandlungen 
mit dem Finanzministerium beginnen werden. 
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„las eiserne Jahrhundert von A. v. Srhwciger- 
Lerchcnfeld. (Mit 200 Illustrationen und 20 Karten. Wien, 
A. Hartleben's Verlag. In 25 Lieferungen a 30 Kr = 60 Pf.) 
Dieses hervorragende Werk, hat mit der nunmehr vorlie- 
genden 17. Lieferung sämmtliche Erscheinungen auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens abgeschlossen und fügt an 
jene Schilderung inhaltreiche und fesselnde Mittheilungen 
über das „Worden des Dampfbetriebes zur See". Der 
Abschnitt ..Eiserne Brautringe,, in welchem uns die grossen 
paeifischen (interoccanischen) Schienenwege Nord- Amerikas 
in Wort und Bild vorgeführt werden, liest sich wie eine 
fesselnde Keiscbcschreibung, trotz des vorwiegend techni- 
schen Details. Man erkennt sofort, das man es hier mit 
civilisatorischeu Werken der bedeutsamsten Art zu thun 
hat und bewundert die Routine des Autors, unser Interesse 
auf einem Gebiete gefangen zu halten, das für gewöhnlich 
nur auf rein fachmännische Weise behandelt wird. In dem 
Abschnitte die „Schienenwege in den Tropen" behandelt 
das Werk ein Stück moderner Kulturgeschichte und zwar 



in einer Form, wie wir sie im Hinblicke auf die Sprödigkeit 
des Gegenstandes kaum für möglich gehalten hätten. Hut» 
schliesst mit weiterem kulturgeschichtlichen Horizont ein 
Abschnitt über „die Weltbahnen der Zukunft ein Stück 
Civilisation der Zukunft mit bedeutsamen Perspektiven: 
Die afrikanischen nnd asiatischen Zukunftsbahuen , sowie 
das grandiose Projcct des Kanal-Tunnels bilden hier die 
Hauptobjecte der von grosser Sachkenntniss zeugenden 
Schilderungen. Alle diese Abschnitte, sowie die mit seltener 
Sachkenutniss und Beherrschung des weiten Stoffgebietes 
geschriebenen einleitenden Kapitel über die „Schiffahrt" 
sind reich mit instruetiveu Illustrationen und Karten ver- 
sehen, die man um keinen Preis vermissen möchte Was 
die Technik an Grossthaten leistet, ist bildlich dargestellt 
Die nächsten Abschnitte werden die , Moderneu Kriegs- 
mittel", „Das eiserne (iespinnst der Erde" nnd die „Flog- 
technik", sowie die Dampfarbeit im Allgemeinen behandeln: 
ein reiches, vielgestaltiges Gebiet, von dessen gelungener 
plastischer Darstellung wir im Vorhinein Uberzeugt sind. 



Navigationsschule. 

Am 1. October er. beginnt an der hiesigen Navigations- 
schule ein neuer Kursus für die Steuermaunskiassc, wozu die 
Aufnahme -Prüfung am selben Tage im hiesigen Navigations- 
schullocalc stattfinden wird. 

Nach begonnenem Unterrichtskursns können wahrend der 
ersten drei Monate aufnahmefähige Schüler noch nachträglich 
aufgenommen werden, spater auch noch solche Schüler, welche 
einen gleichen Unterrichtskursus schon einmal durchgemacht 
haben oder nachweisen, dass sie mit den bis dahin durchge- 
nommenen Gnterrichtsgcgcnstanden völlig vertraut sind. 

Aufnahme in die Schiffcrklasse und in die Vorschule ündot 
jederzeit statt. 

Geestemünde, den 15. September 1S84. 

Das Kuratorium 
Brun (II. 



llrcnicrllKveu, Bürgrrmeislrr Saiidtstrass* "!, 
Mechanisch- nautisches Institut, 

filier nimmt die komplete A.iiMi*ii»*tiiiifc vun Schilfa« 
mit sammtlichen zur Navigation erforderlichen Insiiumrnteii, 
Apparaten, Seekarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
K i ml p s s r- auf eisernen Srliiffen. 

Die Zeitschrift „Die Nahrungsmittel" urtheilt dass sich unter 
. nach der stattgehabten ct.tmuchia Uatemcaaai » ».'.'« 

VI-OCJ HCl G gitaicaaflta ron inpirtirtic: (raaxittxctta (eraat, W 

0 ganz ttitattnJ »uüestia fxtisea aieal aasaiscalti. 

Ejcport-VomiHignie für Veiiteu-hen Vontiac, KiHn a Bk. 

Unser Proiuct eignet sich vortrefflich tu Einkaufen fax SciiÄs- 
Anirustungen. Proben mit Offerten gratis and franco m Hesrua. 



"Vorlfsjc von Juli um Springerin Berlin TV. 



Soeben erschien: 

HilfjslouLotL ±XXr den SotLi£Tfc>ctia 

von 

JU a ii n J o Ii o "w, 

dipl. Schiffbau- Ingenieur. 
Mit 9ü Holzschnitten und 2 lithographirten Tafeln. 
Preis gebunden in Leinwand Ji 16; in Leder ,<[. 18. 



Zu beiriehen durch jede Buchhandlung. 



Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaif, Mannheim 

empfiehlt als Specialitäten 
Feststehende und I ahrbar« 

Quaikralinen 

für Hand- und Dampfbetrieb in jeder 
Construction und Tragkraft. 

33 lsen'bah.nkiah.&eai 
Lauf- u. Bockkrahncn 
Dreh kruh neu fit i- Werkstätten. 
A ii i" ü fg v 
für land- u. letorrabrtrieb mit srlbsHhätigrr 
Arretlrun;, OntrlfasalresuHrhreaisf u. Paa^iorrirhtnnj; 
(Jrösste Sieherheil bietend. 
Hebel, Flaschenzüge und Leitrollen. 
Prospecte gratis end franco. 

Crermanischer aLlorri. 

BoutMoho OeaellMOhult zur CIhhkI Helrunif von 8 c Ii i 1 1 n u. 

Central - Bureau ; Berlin W, Lützow-Strasse 06. 

Schiffbaumeister Friedrioh Schüler, General-Director. 
Schiffbaumeister C. H. Kraus in Kiel, Techniücher Dircclor. 
de Gesollach&ft beabsichtigt in deutschen und ausaerdeutachen Hafenplätsen. wo aie xur Zeit nee* 
nicht vertreten tat. Agenten oder Beslohtlger au ernennen, und nimmt das Central • Bureau besügheb* 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 





Tirltg vod H. W. ttllomoD Im Br*B>«n. Druck von Auf, Mtjtr * DitckntnB. Hub bürg. Alttrwtll U. 
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Rotligirt uml heruiisgegelien 

«OD 

W. von Freedan, BONN, Tboraaairaeti' *. 
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Freeden Bonn, 
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Hanaa Allerwall 28 Hambarg. 

Verlair ton ##. II'. XifoaNA» in Bremen 
Pia . Hanta - ericheint jeden tten Sonntag 
Bestellungen auf die „ Hanta " nehmen «Da 
Buchhandlung«», towlo alle Poilimtei und Zel- 
tungie&peditioneii entgegen, deagl. die Radaktion 
In Bonn, Thomaatraaae 9. die Vorlagahandlung 
In Bremen, Ubernatraaae II nnd die Druckerei 
in Hamburg, AHerwall t«. Sendungen für die 
Hedaktion oder Ksvadlllon werden an den laut* 
genannten drei Stallen angenommen. Abonne- 
ment jederxoit, frühere Nummern werden nach' 
geliefert. 
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Abonnementapreis : 

vierteljährlich fitr Hamburg 2'/, 
fflr itUKWiirtM :\ .Ä = 3 ah. Nterl. 
Einzelne Nummern 60 sti 

Wegen Inserate, welche mit M dla 
PatlUoile oder deren Raum berechnet werden, 
belieb« mau aicb an die Verlagahandlung in Bre- 
men oder die Expedition In Hamburg oder dla 
Hedakliou in Bonn au Wauden. 

Frühere, komplats, gebundene Jahr- 
gange ». 1872. 1874. 187t. 1877, 1878. 187«. 1880. 
ISSI, 1882. 1883 »md durch alle Buchhaadlua- 
gen, aowria durch di« Redaktion, die Druckerei 
und die Varlagahandlung tu baiiahan. 
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HAMBURG, Sonntag, den 2. November 1884. 



21. Jahrgang. 



Inhalt : 

Die Verordnung zur Verhütung de« ZiiaWiiliieiiNturUteuJi der 
Schitre auf See. 

Die N-hiffri ■ l'nfulle an der tleutm-hen KüKte und die VtrW* 
glückiingen iTntalverlUHte) dentaeher .Seewehitle im Jahre 1883. 
Zur Hebung unaerer Seenaeherei. 
Die Rhederei von Stettin. 
Uie Rhederei von Klennbury. 
(ienuaniaclier Lloyd. (Seeillifttlle.; 
Nutitiache Literatur. 

reberaieht HUmtlichcr auf iliut Seerecht bezüglichen KntKchei 
düngen der deutHcheii und fremden <rerichtnln>fe. üeHkripte 
ete., der betreffenden Behörden etc., einaehlieMHlii'h iler Lite- 
ratur, der dahin bezOglicheii Schriften ete. 

Verschiedenen: Als Unterleg« for Teller, Flaichen etc. auf Hecacbiffen. 



Die Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens 
der Schiffe auf See 

bat nach dem „Nautical Magazine", Septemberbeft 1884, in 
Grossbritannien einige Aenderungen erhalten, die schon vom 
1. September d. J an in Kraft treten sollen, daher auch von 
deutschen Schiffen beachtet werden müssen, wenn diese sich 
innerhalb der „drei Meilen" Zone von Grossbritannien, wahr- 
scheinlich auch vou dessen Besitzungen and Kolonien befinden. 
Kur die französische Marine ist sie schon puhlicirt. 
Der Artikel 6 ist geteilt in: 

a Ein Schiff einerlei ob ein Dampfschiff oder Segelschiff, 
welches infolge eines Unfalles nicht manövrirfähig ist, muss 
fahren: 

bei Sacht, an derselben Stelle, an welcher Dampfschiffe 
die weisse Leuchte tu fahren haben, — wenn 'es ein Dampf- 
schiff ist statt der weissen Leuchte, — drei rote Leuchten in 
kugelförmigen Laternen, jede von mindestens 25 Centimeter 
(10 Z. engl.) Durchmesser, senkrecht übereinander und nicht 
weniger als ein Meter (3 F. engl.) von einander entfernt; diosc 
Leuchten mOssen so beschaffen sein, dass sie hei dunkler Nacht 
und klarer Luft wenigstens zwei (See-) Meilen sichtbar sind; 

6ei Tag«: vor dem Top des Fockmastes, aber nicht nie- 
driger als dieser, drei schwarze Balle oder ähnliche Körper, 
jeden von fünfnndseebzig Centimeter (2 F. engl.) Durchmesser; 
senkrecht übereinander und nicht weniger als ein Meter (3 F. 
engl.) von einander entfernt. 

b) Ein Schiff, einerlei ob Dampfschiff oder Segelschiff, 
welches ein Telcgraphenkabcl legt, aufnimmt oder auftischt, 
muss führen: 

bei Nacht: an dorselbcn Stelle, an welcher Dampfschiffe 
die weisse Leuchte zu führen haben, — wenn es ein Dampf- 
schiff ist, statt der weissen Leuchte, — drei Leuchten in kugel- 
förmigen Laternen, jede von mindestens 20 Centimeter (10 Z 



engl.) Durchmesser, senkrecht übereinander und nicht weniger 
als zwei Metei (H F. engl.) von einander entfernt; die oberste 
und die unterste dieser Leuchten soll rot, die mittelste weiss 
sein; diese Leuchten müssen so beschaffen sein, dass die roten 
Leuchten ebeuso weil zu sehen sind . wie die weisse Leuchte; 

bei Tage: vor dem Top des Fockmastes, aber nicht nie- 
driger als dieser, drei Körper, jeden von fünfundscebzig Centi- 
meter Durchmesser, senkrecht übereinander und nicht weniger 
als zwei Meter (6 F. engl.) von einander entfernt; der obere 
und der untere Körper muss (von allen Seiten gesehen) rauten- 
förmig (doppelkegelförmig, schräg viereckig) und weiss sein. 

c) Bei Nacht müssen die in diesem Artikel bezeichneten 
Schiffe, wenn sie keine Fahrt durchs Wasser machen, nicht 
führen : die Seitenleuchten, — wenn sie Fahrt durchs Wasser 
machen, müsseu sie führen : die Seitenleuchten. 

d) Die Leuchten und Körper, welche unter den in diesem 
Artikel bezeichneten Umständen zu zeigen befohlen ist, müssen 
von anderen Schiffen als derartige Signale beachtet und be- 
folgt werden, dass das Schiff, welches sie zeigt, nicht manövrir- 
fähig und deswegen nicht imstande ist, auszuweichen. 

Die Signale, welche von in Not befindlichen Schiffen ge- 
geben werden sollen, wenn letztere Hille verlangen, sind im 
Artikel 27 enthalten. 

Artikel 10: 

Offene lioote und Fischerfahrzeuge von weniger als 20 Tons 
Register Netto -Tragfähigkeit, die Fahrt durchs Wasser und 
U m.' Ncty.c ^Jinxren, Scharrnetze (Scbrapnetze , Kratzeisen mit 
HaBKB) ^dgr EhmB nlctjff'hn- Wasser nahen, sind nicht ver- 
pflichtet. "uTeiarbigen Seitenleuchten zu führen, statt derselben 
muss jedes solches Boot und Fahrzeug gebrauchsfähig nnd 
gebrauchsfertig (zur Hand) haben: eine Leuchte in einer i La- 
terne j we l ch letztere an einer Seite ein grünes Glas, an' aer 
a n aeren ^ kUp Pin rnfcea t ttt« fprtr- fteWJ da* B«e>t-«der FIscUeT- 
fahrzeug sieb anderen Fahrzeugen (Booten, Schiffen) nähert 
und/oder andere Fahrzeuge (Boote, Schiffe) sich dem betreffen- 
den Boote oder Fiscberfanrzeuge nähern, muss diese Laterne 
mit ihrer Leuchte zeitig genug, um Zusammenstossen zu ver- 
baten, in solcher Weise gezeigt werden, dass der grüne Leucht- 
schein nicht von Backhordseite, der rote Leuchtschein nicht 
von Steuerbordseite her gesehen werden kann. 

Der folgende Teil dieses Artikels gilt nur für Fischerfabr- 
zeugo und Boote, die sieb in den Meeresteilen befinden, welche 
an die nördlich von Kap Finisterre gelegenen Küsten Europa's 
grenzen. 

a) Alle Fischerfabrzeuge und Fischerboote von 20 Tons 
und darüber Kegister-Nctto-Tragfabigkeit, wenn sie Fahrt durch & . 
Wasser machen, aber nicht die in den folgenden Anordnungen 
dieses Artikels genannten Leuchten fuhren dürfen, müssen führen 
und (eigen: dieselben Leuchten wie andere Schiffe in Fahrt. 

b) Alle Fahrzeuge, welche beim Fischen mit Trf ilr"""*"! 
beschäftigt sind, müssen führen: zwe^ weisse Leuchlen. an der 
Stelle des Fahrzeuges, von der aus sie am besten gesehen wer- 
den können. Diese Leuchten müssen so angebracht sein: 
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I ihre senkrechte Kntferuung von einander nicht 

weiiiger als zwei Meter ni I- eugl.f und nicht mehr als drei 
Meter i In F engl.! ist, 

•J. das* die wagereclite F.ntferntiiig «lersi ltn-ii von einander 
parallel zur Kiellinie, aber nicht weniger als l a , Meter (5 F. , 
en.il i und nicht mehr &ls drei Meter il' 1 F. engl ) ist. 

Die untere dieser lieiden Leuchten muss die am weitesten 
nach vurn angebrachte ■sein: beide müssen so beschaffen und 
in derart eingerichteten Laternen lietiudlich sein d.«ss si e rund 
herum :u aeh allen Kompass- oder Himinclsrii htungen) uu\l FIT- 
""dunkler Sarht bei klarer Luft in einer Kiittenmiig von wenig- 
stens drei See-) Meilen zu »ehe« sind. 

c) Kiu Fahr/eng. welches zum Fischen miULiiiuiüLXillfifil» 
haken au Leinen, Schnüreu, ..Tau£iü verwendet wird und diese 
"TjiTueli aiisycstecLl hat muss dieselben Leuchten führen, wie ein 
Kahrzeltg, welches heim tischen mit Treibnetzen beschäftigt ist. ! 

•1) Wenn ein Fahr/eng während des Fiscliens dadurch zum ! 
Stilliegen gehraclit wird, dass sein l-\s ligenit von einer Klippe | 
(einem Stemel oder einem anderen Hindernis festgehalten wird, 
muss es dieselbe Leuchte zeigen und dasselbe Nebclsignal ge- 
ben, wie ein am Anker liegendes Fahrzeug. 

ei Fiseheitahrzeuge und ollene Hunte, darfen ausser den 
in diesem Artikel vorgeschriebenen Leuchten, noch jederzeit 
ei n Iii* iJterjCjiex* eigen . Sämtliche Flackerlener. die ein Fahrzeug 
zeigt, wahrem! es mit der Hurra (liauwuaU), dein Scharrnetz oder 
irgend einer Art Srhlepplgriiiidiiieu lischt, welches kein Treib- 
netz ist. sulleit vjUJL.iltMeicnde «le*_ Fahrzeuges uns g ezeigt 
werden, ausgenommen wenn das Fahrzeug mit dem "[linierende 
an seiner Kurie. Scharr- oder $chlenp(ifruiidl«»eiz befestigt ist ; 
in diesem Falle still das FlacUeifeuer v om l iug ans gezeigt 
wenlen. 

I) Jedes Fisrhcrfahr/cug urid jedes olfciic Boot, welches 
in dein /eitranui /wischen Sonnenuntergang und Sonnenaufgang 
ani__Ajlkv£ -liegt, muss eine weisse Leuchte zeigen, die rund I 
"Hierum (nach allen lliinnicIsrTcTitüiigcii oiler Kotupasssirichen) ' 
in einer Kntfcruiing von wenigstens einer (Secl Meile sichtbar ist. i 

gi BciJS ehel, MiiKdunklem. uassem Nebel) oder bei Schnee- | 
fall müssen alle beim Fischen beschäftigten Fischerftthrzcuge. 
— sowohl diejenigen, welche un ihren Treibnetzen liegen, als i 
auch diejenigen, die mit der Kurre (Haumiirtz), dem Sebarrnetz I 
oder irgend einer Art Schleppnetz fischen und die mit Leinen 
tischenden, — in Zwisi beiiraume:: von nicht mehr als zwei 
Minuten abwechselnd mit ihrem Nebelhorn idn en Ton geben 
und ihre Gin" 1 "» lauten. 

Artikel 27. Not-Signale. 

Ks s ud die bisherigen, nur wurd" ich von den Sacht- 
Signalen 3) übersetzen: 

Raketen oder Leuchtbomben, die LeuchUtcriic beliebiger 
Farbe oder Art werfen uud die man einzeln in kurzen Zwischen- 
räumen steigen lasst. 

Von den Bemerkungen mit denen Herr Th. Gray, einer 
der ersten Beamten des brit. Hatidclsamtcs diese Verordnung 
bekannt macht, veröffentlicht das Nautical Magazine folgende. 

Sot-Signale. - ■ Wenn der Schilfsfübrcr jetzt ein Notsignal 
zeigt oder gieht. wahrend er nur eines Lotsen bedarf, darf er 
nicht über diejenigen Beschwerde fuhren, welche veranlasst 
durch diese Signale, von Land her kommen und Lohu für 
Hilfeleistung in Not beanspruchen. Andererseits, wenn sein 
Schiff in Not ist, und er Blaufeuer. Komische Licb|cr etc. als 
Signale benutzt, darf er sich nicht wundern, falls ihm keine 
Hilfe geleistet wird. Solche Hinge sind keine Notsignale. 

Signale eine» manuvrirun fähigen Schiff t». — Diese Signale 
dürfen nicht mit Notsignalen verwechselt oder als solche benutzt 
werden. Diese Signale für ., Manovrirunfähig!" sollen benutzt 
werden um alle Schiffe, welche sie sehen, zu veranlassen, dem 
Schiffe das sie zeigt ans dem Wege zu fahren Sobald der 
gerade Verantwortliche ciu Schiff sieht, das diese Signale zeigt, 
sollte er weit entfernt von demselben bleiben; wenn das Schiff 
Hilfe braucht, wird es Notsignale zeigen. Ks wird darüber _ 
gekUgt^jlag.forlwjibrend naclLäcUiflxxiJiüi «eUhrtn. wjjd t welche 
qte'^iig nttlc „m anfltrirurjfahig" .zeigen und dass diese Schiffe von 
a n deren , il i c i h n e n Hilfe bringen wollen, gefährdet werden. 
Hoffentlich wird der gutige Leser wohl verstehen, dass es künf- 
tighin seine Pflicht ist, den Schiffeu, die sie zeigen, aus dem 
Wege zu fahren. 

„Tetegraphen- Kabel Schiffe 1 -. — Besondere Signale siud 
für Schiffe angeordnet, die hei Telegraphen-Kabeln beschäftigt 
sind (Art. •'■ b); diese Signale werden ebenfalls zu dem Zweck 
gezeigt, andere Schiffe zu veranlassen, aus dem Wege zu bleiben. 

„Backbord- und Steuerbord-Ruder". — (Diese Bemerkung 
weist darauf hin dass man nicht überall »Backbord" befehle, 
wenn das Schiff nach Steuerbord und „Steuerbord" wenn es 
nachBackbord abbiegen soll, sondern dass man auch auf manchen 
Schiffen die Befehle der auszuführenden Handlung anpasse: 
deshalb sei jetzt der n»feh,l aus der Verordnung entfornt und 
die auszuführende LLtiuiluojj. vorgeschrieben.) 

r MüB$ige Geichivindigkeitr . (Soweit Zusanimcnstossen in 
Betracht kommt, werde ich später meine Ansicht aussprechen.) 
In Zukunft wird auch der Scbiffsführcr Gefahr laufen sein 
Befttbigungszeugniss zu verlieren, wenn sein Schiff bei einer 
Strandung wahrend dicken Wetters mit einer Geschwindigkeit 
fuhr, die nach Ansicht des Seearates nicht „massig" war. 



„Leuchten der l'ctilmetz/ivcher. — — — In ihrem eignen 
Interesse sollen Fischer mit Treibnetzen bedenken ; Wenn Krsatx 
für zerrissene Netze beansprucht wird, ist forian einer der siäik- 
steil Kinwitrte der. das« die in Art 10 b. anbefohlenen „diagonal" 
aulgestellten weissen Unterscheidung« -Leuchten nicht geführt 
worden sind. 

„Leuchten der Kurr- (liaiim-. Grund-, Scharr- u. Schleppnetz-) 
Fischer". Mit Klirren u. s. w. tischende Segelfuhrzciiec die in 
Fahrt sind, gleichgültig o!> sie beim Fischen beschäftigt sind 
oder nicht, sollen nach dem Gesetz dieselben Seitenleuchten 
wie jedes andere Segelschitt zeigen und ebenso tischende Dampf- 
fabr/eu.e die in Fahrt sind sollen ausserdem die Toplem hte 
wie jedes gewöhnliche Soedainpfscliiff fuhren. Aber diese Kurr- 
etc. Fischer, bieten gewöhnlich dein Gesetze Trotz: so lange sie 
heim Fischen beschäftigt sind, lührcii sie nur eine belle 
weisse Leuchte. Die Kigner, Schiffer und Mannschaft die*rr 
Fahrzeuge wissen sehr wohl, dass die helle weisse Leuchte 
Unterscheidungszeichen ist für: ein Lotseiifahrzeng. ein am Anker 
liegendes Fahrzeug und ein überholt werdendes Schiff. 

Der wahrend der Warhtzcit Verantwortliche, sollte deswegen 
sobald er eine belle weisse Leuchte sieht, sehr vorsichtig in 
seinen Handlungen seit:. Wenn er aus Mangel an gehörigem 
Ausguck oder bei Vernachlässigung rechtzeitig langsam zu fahren, 
zu stoppen oder, wenn nötig rückwärts zu fahren — mit einem 
Fischerlabrzeiige, das diese ungcsetznibssigc Leuclite fuhrt. 
zusammeiistö5st. kann er nh an dem ZiiH.-tniniciisiossen schuldig 
verurteilt werden Wenn er jedoch guten Ausguck gelialie. 
und alles gethan hat. was vernünftigerweise von ihm erwartet 
werden kann: sein Fahrzeug aber doch mit einem in Fahrt 
seienden Kurr- etc Fisi herfahrzeuge zusainmenstosst. weil er 
durch dessen weisse Leuchte veranlasst wurde zu denken, rs sei 
ein am Anker liegendes oder ein Lotsenfabrzeug, - so triflt 
den Korr- etc. Fischer die Schuld. 

Das Haudelsamt ist ängstlich darauf bedacht gewesen, das» 
beim Fischen beschäftigte Kurr- etc. Fischer eine Uuterscbci- 
dutigs- Leuchte fahren sollen. Die Kurr- etc Fischer erklären 
jedoch, sie wollen keine andere als eine einzige weisse Lrui-.tr 
führen und da ihnen das Gesetz dies nicht erlaubt, sind sie ia 
der Lage eines Menschen, der zum eignen Vorteil das Grs«« 
wissentlich und mit Vorsatz bricht, überdies thuu sie es mit 
offnen Augen, voller Kenntuiss der Folgen und ihrer Verant- 
wortlichkeit. — Dies befreit aber durchaus nicht den während 
iter Wache Verantwortlichen eines sich dem Fischerfabrzrnge 
nähernden Schiffes von der Pflicht, guten Ausguck zu halten 
und in jeder Weise alles zu thuu was in seilten Kräften strit. 
Zusammenflössen zu verhüten. 

„Unerlaubte Leuchten und Schalhignale". (jfgcns'.rlig 
werden viele Vorschlage tftr „Steuer-Signale", „Steuer-Leuchten" 
„Kompasskurs-Sigiiale u. dlg. veröffentlicht. Führet un&WacVft- 
führer von Schiffen mögen sich warnen lassen, dass sie sich 
ernste Unannehmlichkeiten zuziehen, wenn sie irgend welche 
in der Verordnung nicht vorgeschriebene Leuchten zeigen. Die 
Verordnung sagt deutlich: die in ihr genannten Leuchten »und 
keine anderen" sollen geführt werden. — Khenao lasse sich 
der geneigte Leser gesagt sein, dass, wenn er bei Nebel, Mist 
oder Schneefall die Nehelpfeifc und das Nebelhorn gebraucht 
um irgend andere Schallsignalc zu gehen als die in Art. 12 
oder Art. 1(> g. (Fischerfahrzeuge) besonders genannten - und 
dann ein Zusamtnenstossen stattfindet, er für schuldig erkannt 
werden kann, von den Vorschriften abgewichen zu sein und 
das Zusammcnstosscn durch seine unrechte Handlungsweise 
oder sein Verschen herbeigeführt zu haben. 

Diese Bemerkungen machen den von Herrn Gray sicherlich 
nicht beabsichtigten Kindruck, als wenn die Verordnung nicht 
zur Sicherung des Verkehrs auf See. sondern für Prozesse und 
zur Kntziehnng von Befuhigungszeugnissen als Seeschiffer oder 
Steuermann zu fahren gegeben wäre. — Ks sei gestattet, za 
nächst auf einen in der hier veröffentlichten Fassung enthal- 
tenen „Wunder" hinzuweisen. 

Art. 5 b, schreibt die Grösse der L aterne n, nicht aber die 
Sichtweite der Leuchten vor; so dass -- während jedenfalls 
diu in Art. öa. airbTtWflene Sichtweite geineint ist: nach dem 
Buchstaben des Gesetzes drei gleich weit leuchtende „Thrso- 
guukeu" genügen. 

Zu welchem Zweck schreibt eine derartige Verordnung die 
Laternengrosse vor'' Auf Sichtweite und Farbe der Lcnchtc 
kommt es an, die bat der Scbiffsführcr herzustellen und zu er- 
halten, das „wie" ist seine Sache. Als Anhaltspunkte für Auf 
Btchtsbeamte und Beteiligte ist es nützlich und dankenswert, 
wenn die Regierung Konstruktionen von Lenchtmiltelu veröffent- 
licht, welche die anbefohlenen Bedingungen erfüllen, aber dafür, 
dass nicht etwa das Glas der Laterne wegen zu grosser Hitir 
springt oder dass alle Lcuchtmittcl durch_Glas und ein Dach 
vor Hegen und Wind geschützt wenlciTT — <fiflur~ "hat jeder 
Beteiligte selbst zu sorgen. 

Leuchte schreibe ich, weil nach den Fällen haarsträubender 
Krkenntnisse bezw. Begründungen die mir vorgelegen habe, 
man sich darauf gefasst machen muss, dass nächsten» behaupte 
wird: in der Verordnung sei stets von einem -Lidu? die Rede 
also dürfen auch nur Lichte d. h. Kjsfi#a verwendet werden 
Das Gesetz meint natürlich eine Leju^lauelle , die bestimaü 
Sichtweite hat und nach bestimmTenUichtunKcn hin Lencii 
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^mli't, LntiT Lein Ilten sind aber nicht zu vor- 



stehen Kajuu-, Hochhaus^ Logbf nie Lampen., ••teile abge- 
blendet werden müssen, <Ia nur obengenannte Licbtitni-Ilen 
gezeigt werden dürfen. 

Die vorliegende britische Ausgabe sprich! von Secdainp!'- 
»cbül'cji mi.l JjjinMiUcbitf^n ; in der Kaiser!. Verordnung vom 
7. Jan. l>so ist kein derartiger Unterschied gemacht, hoffenl- 
lieh wird es auch in der Verordnung mrht geschehen, «eiche 
•Ii.- jetzt in F.ugland veröffentlichten Abänderungen anbefiehlt. 

Art lo enthalt in der eisten Zeile «Jeder etwas Pulte- 
stimmtes: es beisst: Offeue Boote nnd Fisrhcrluhrzenge. Da- 
durch ist zweifelhaft, ob alle Arten Fischotf.ihi zeuge oder nur 
offene gemeint sind, Nach der Fassung vnti.jf: ...jedes Fischer- 
fahr/eng und jedes offene Hont" ist anzunehmen, dass alle 
Arten Fisrherlahrzi ugc gemeint sind. Dies entspräche dem 
Geiste iles Gesetzes: für die Kr leichterung soll die Grösse ent- 
scheidend sein, nicht nl>er Nehenuuisiande, derentwegen man 
dem Fahrzeuge ein Deck Rieht oder nicht 

Itei der Redaktion der deutscheil Ausgabe werden hoffent- 
lich du- Rod iktioiisfchlcr der vorliegenden hriti-chon vermieden. 
Art. 1(1 b, c, d sprechen nur von Fahrzeugen Kessels, eigent- 
lich (ietässi-, hier solche (ScliiffcV die zum Transport illier See von 
Waren und Personen bestimmt sind; lioote sind Fahrzeuge, 
da aher in den Illingen Teilen des Artikels Fahrzeuge und 
BooiC unterschieden werden, sogar ein l'nteixhied zwischen 
offenen um) gedeckten oder teilweise gedeckten Konten gedacht 
wird, mi mnss der Unterschied auch beibehalten »erden. |ier 
Sinn des liesetz.es ist: Fahrzeuge jeglicher Vit. in u — g solche, 
die zum Fisehlang benutzt »erden — Sollte es nicht möglich 
»ein. in einer deutschen Verordnung etc. nur von Scuiffen und 
Booten, event. am b von Fahrzeugen zu sprechen, dahei nia UflOjfl 
alle Fallt /eugx- zu huuai h,U- tu .«Im«. gluasUir!! eil ohne DtaJLuti 

Glücklicherweise ist ..nusf in der noch. letzt gültigen Kais 
Verordnung durch ..dickes Wetter" ersetzt worden, sollte aber 
nicht noch ein bezeichnenderer Ausdruck zu linden sein.' Die 
Meinung des Gesetz, s ist doch: Sobald die Sichtweite durch 
atmosphärischen Niedergehlag verringert wird, soll mau den 
Gehörsinn dem Go-ichtsitiii zu Holle kommen lassen. Die 
Grenze isi durch die der farbigen Seitenleuchten und durch die 
Vorschrift gegeben . dass bei ..schlecht sichtigem- Wetter mit 
massiger Geschwindigkeit gefahren werden soll: eine Seemeile, 
d. Ii. wenn Dunst oder atmosphärischer Niederschlag die Seh- 
weite bis auf I Seemeile verringert, sollten spätestens Srhall- 
siguale gegeben werden. Für die (ilockenhandler und -Gicsser 
(ob nur Kngl.iild*» kommt jetzt eine vorübergehende „He-se- 
rung der Geschäftslage", denn alle Fischerfahl zeuge und beim 
Fischfang beschäftigten offenen lioote von 20 Tu.l» und mehr 
Tragfähigkeit müsse» »teil jetzt mit einer .kräftig teilenden" 
(»locke versehen. Wie krallig Q lock e oder Nebet!... in sein 
sollen ist noch nicht gesagt, aber "aus obiger l>e.',iuTtTou folgt 
diu UedingtnyLLi bin. bei Windstille hörbar. 

F. u »cur gso.-.ser Fehelsfaior T*T _ es , das» jetzl Kurr- etc. 
Fischer dieselben Leuchten fahren, also auch dieselben Pflich- 
ten haben sollen, wie gewöhnliche Segel- und Dampfschiffe, 
die Fischer sich jedoch weigern es zu thun. Niemand darl zu 
Bruch oder Umgehung des Gesetzes ermutigen, aber nach 
Aussage von Dumpl-,, bifffuhi ci u , die Jahre lang wöchentlich 
zweimal durch die Fischcrtlotteu der Nordsee fahren, weiss ich 
dass s. Maj, der Deutsche Kaiser die Fischer und Seefahrer für 
sich hätte, wenn Allerhöchst Dieselben ohne Rücksicht auf 
Grone des Fahr/enges für Treibnetz- und l \|iyi'i lU ' li " r beiden 
weissen 

gäülpr. 



-Dia* 



LcneltTe 



tue Weis s 
Rompass,- oder Himmel 



W Koir. jjfl sifiistiire Iii und, 
al'er rund herum (nach allen 



JucjicJüa, 

ichtungeni sichtbar, voi schrieben. Die 
Gefahr. Fischer zu schädigen, welche die Feuchten gewöhnli- 
cher Segel- und Dampfschiffe zeigen, ist viel grösser, als die Ge- 
fahr, die entstehen kann, wenn ein zufällig „einsam und alleino" 
tischendes Fahrzeug für ein Lotseufahrzeiig oder für ein am 
Anker liegendes angesehen werden sollte; das nhprhnlt wer- 
dende zeigt eine weisse Leuchte nur nach hinten. Warum 
hat mau den Lol.seulahrzeueen nicht lieher Jn-iYaliseh,.. Klnm.- 
"'s UnterscTieidungszeiclieii vorgeschrieben'-' deren Farbe 
auch als Unterscheidungszeichen für bestimmte Gegenden dienen 
kann; die -Fackel- konnte doch für K)scli »-rf:ibrzein>e bleiben. 
Das mit der' Kurre etc. fischende 1 ahrzeug ist hullloser als ein 
am Anker treibendes oder das Telegraphenkabel legende, von 
ihm kann man nicht dieselben Manöver verlangen , wie von 
einem durch nichts behinderten; man verlangt sie aber, wenn 
es dieselben Leuchten fuhren soll wie diese». 

Was ist - ma»si£e" Gesch wjndipkeitV Soweit mir bekannt, 
hat das Ohcrsccamt die Frage richtig entschieden: .diejenige. 
bei der. das betreffende Schiff in d er ha l ben S ichtweite ^Uttt 
Rücliwartsiabreji »cbraadit «erdca kann. Dies ist die eipzige, 
üTe Sicherheit des Verkehrs auf See herstellende Auslegung; 
denn man muss stets annehmen, dass das Schill, mit dem zu- 
sammenzustossen die Gefahr entsteht , mlMlMB fliiirlnr Vs 
scjiwindigkeit wjc das ei ßene, ficliitf bat. Hinter Art. 13 als 
Art. Ii sollte Art. 18 gesetzt werden, um dem Seefahrer die 
Wichtigkeit desselben nahe zu legen und die unsinnige Aus- 
legung eines ohne gehörige Ueberlegung urteilenden Richter» 
zu verhindern: Art. 18 käme erst zur Geltung, wenn Ruder- 
manover unwirksam waren. An so etwas denkt die Verordnung 



nicht, sie schreibt 'tlle M aiio ver_ beim h i ilstihtit der Gefahr 
vor, weil sie tanz ri< liTig *".>i ansetzt. da«s heim Vuihande mcin 
der Gelabr das üu^Mlumetistosseu meistens nur UTgcs« iiwächT 
werden kunn; da die Folgen einer iimicbtigeu, ungenügenden 
oder unzeiligen Handlung unabsehbar sind, muss jedes Gefell 
rechtzeitige', rasches Handeln mit »Heu zu Gebote stehenden 
Mitteln, hier Lenk- und Triebkraft verlangen. Die Idee, das 
Gesetz rrrhtf'trtit/e iiufeiiianderluijuind«' Anwendung beider ist 
gefähilich. lächerlich Ftwas Anderes ist e». wenn man ein 
Hmli niianover vornimmt, um die Gelabr eine.-, Zusammen- 
ttOSSenfl Überhaupt nicht entstehen zu lassen. 

Hier kann erwähnt werde», dass Art IS auch auf Segel- 
schiffe ausgedehnt we: den müsste. — Mau liagt vielleicht, wi .• 
soll ein Segelschifl zum Rückwärtsfahren gebiatdit werden, w e nn 
es backstags oder vor dem Wind mit S — \A Sin. Geschwindig- 
keit lahrt. oder sollen Segelschiffe eine, ihnen vielleicht seit 
Wochen zum ersten Male dargebotene Gelegenheit nicht aus- 
nutzen? Ich denke, die Antwort ist sehr leicht: Ks darf nicht j 
gesl ittel -.. in , in i ! ir sii Ii .ellist \ DI teile KU • i/o Ii n Out, 
Gesundheit und Leben Anderer zu schädigen: jeder ist ße- 1 
halten, bei l.'ebernahme des Itefai.igungszciigiiisses nl* Seeschillcr 
lud Steuermann auch die Verpflichtung zu übernehmen, mit 
Hintansetzung des eignen und des SchillsvorteiK die Sicherheit 
des Verkehr» zu veimehren, — sie ver nnnlei n darf er nicht."" 
Wenn ein Land-Fahrzeug mit größtmöglicher Geschwindigkeit 
über einen beichten Platz fahrt, wird sein Führer bestraft, aaich 
wenn er * einen Schaden jinrichlct^ warum soll ein Seelahrzeug 
und sein Führer grossere Kerbte haben V — Schreiber dieses 
und recht viele seiner Hei ufsgeno-sen sind nicht ais >chlalmutze 
oder „Hanglet»" ober See g. labreii. aber d .durch, dass sie und 
er bei iiu-icbtigein Wetter und um /.iisaintnetistosseu zu ver- 
meiden mit massiger (je schwuidigkeii fuhren, darauf hielten. 
Stets Alles zum Uejdreheii. I t.ti ■kbrassen et. 1 J ejreil zu haben 
und y. ^ui li.u.kstags l-nh'i-ii m Jen SWu'l dfculLü. iiahen sie und 
bat er keine hinge Tieise gehabt. 

In Ii. zug auf langsam Fahren bei schlecht sichtig, m Wetter, 
wird es von den Seelahrern als Ungerechtigkeit ausgelegt, 
Schitfstithrer zu bestrafen, die bei solcher Gelegenheit das 
Gesetz nicht befolgt hatten, wahrend die Rheder — auch diu 
Post — regelmässige, rasche Kelsen verlangen Damit ist nicht 
gesugt, dass Verletzung des Gesetzes verlangt wird: wenn 
ein Rheder seinen Kapitän entlasst. weil er unglücklicherweise 
hantig ungünstige Verhältnisse geturnten hat, w elche des- , n «eisen 
verzogerteu, s» bandelt er. wie jeder andere, der Kapitalien 
in Ums«!/, bringt von einem Manne, der kein Gin. k hat sucht 
er sie baldmöglichst zurückzuziehen. Als schreiendes Heispid 
ist genannt wurden, ein Rheder habe dem Kapitän Vorwurfe 
gemacht, weil dessen Schiff eine Gezeil spater in den Hafen 
gekommen al* das gleichzeitig abgefahrene des Konkurrenten: 
auf die F.lltgegtltil.g des Kapitäns, er hatte in ilirkem Nobel 
weder den Untergang seines, noch den anderer Schiffe riskireii 
wollen, habe der Rheder geantwortet: Wissen Sie nicht, dass 
das Schill versichert, ist? Der Kheder kannte seinen Mann 
oder bes.iss wenig Weltklugbeit. Derartige Leute wird es 
unter den Rheden hoffentlich nur vereinzelt gehen, indess kann 
man mir glanhen: dadurch, dass ich aus dem Dienste eines 
Mieders ausschied, hei dem ich Gelabr lief, in ungehörige Ver- 
IlftlWbMC verwickelt zu werden, habe ich keinen Schallen gehabt. 

Infolge von Fragen und anderem nach Zns-immetistosscn 
von Schiffen Geschehenem benutze ich die Gelegenheit . hier 
vor der Annahme zu warnen die ich in einer englischen Variation 
von Herrn Gray'i Bemerkungen gefunden habe, dass nämlich 
raum e r Wind erst achterlicb von dwars beginnt und bis zwei 
Kotnp.issstriche von hinten zu rechnen ist. Wie sich jemand 
die verschiedenen Lagen der Schilfe darstellt, um dem tiesetze 
zu gentigen und sich aul Manöver vorzubereiten, das ist seine 
Sache; aber im Sinne des Gesetzes kann nur das Ücliiff als 

mit am Winde 
sowie es — se lbst 



beim. Winde segelnd betrachtet werden, das 
goTielTtefr ?egrlnb. im (itn^ Winde steuert;, soj 

^tuiju_T- KlUSJ: 
kann nur Wind 



es 



m i t um Wi n d n >iblM U t.m_s 11 ^i;lu — Kurs steuert hat 
,)em Wind" kann nur Wind „platt" yuli. 
zeichnen, denn tür Gaffelschiffe ist es aufSec schon gewagt 



yutLTnnten. 



»tonen, f 

> n be- - — 



wenn der Wind auch nur einen Kompassstrich von eyier Seite 
ist. mit nach beiden Seiten Restellten Segeln (wing^Tn-wing) zu ~ 
fahren. — In der nächsten deutschen Ausgabe bleiben hoffent- 
lich die Backbord' und Steuerbord -Halsen weg: wenn es heisst: 

btitu WinsUi mix dam Wind an Ba ckbonLbezw. au Steuerbord 

fahrend. — ist jedes MissverständnTs ausgeschlossen. 

In der vorliegenden Ausgabe der britischen Verordnung 
ist wieder Unterschied zwischen mecting und crossing ships 
gemacht; in deutscher Sprache ist dies nicht nötig; wer bis in 
die erste Klasse einer Volksschule gekommen ist, »oll gelernt 
haben zu begreifen, dass Schiffe nur auf zusammentreffende« 
oder auf piwjilleiejj Kirhtungen fahren können. Zusammen- 
stossen kann nur entstehen, wenn sich Schiffe nähern, durch 
die Gefahren der Seefahrt auch aii^ paralhden Kursen (indem 
Schiffe durch Gieren und Scheeren ..T^ngsseTt Elappen" d. h. 
aneinander geworfen wcrdenl. Ks wäre daher gut, wenn in 
Art. 15 Abs. 1 und - zusammen gezogen würden, und die Re- 
daktion von Art. Hl gcriugtiigige Aenderung erführe. 

Art. 1">. Wenn zwei Dampfschiffe in gerade entgegenge- 
setzter oder beinahe gerade entgegengesetzter Richtung sich 
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nähern, dass diese Schiff«, sofern sie ihren Kur* 
beibehalten, nicht frei von einander passiren, soudern Gefahr 
des Zusammenstossens entsteht, so muss n. s w. 

Dieser Artikel findet keine Anwendung wenn die Schiffe, 
sofern sie ihren Kurs beibehalten, frei von einander pa&siren, 
— er rindet nur in solchen fällen Anwendung, in denen bei 
Tage u. s w. 

Art. 16. Weun zwei Dampfschiffe (auf anderen als in Art. 
15 genannten Kursen) sich so einander nahern oder in solchen 
Richtungen fahren, dass Gefahr des Zusanimcnstosaens ent- 
steht u. 8. w. 

Bis ich nicht eines Resseren aberzeugt bin, betrachte ich 
„voraus- jede Kichtung „vorlicb von dwars"; ich kann auch 
nichCj'inschcn, warum hinter Art. 14 d, e. Art. 16 u. 17 nicht 
in Parenthese gesetzt werden könnte: ausgenommen den in 
Art. 20 vorgesehenen Kall. 

Bei Art. 17 bringt die vorliegende britische Ausgabe der 
p. p. Verordnung eine KlAUa$.l. für die Themse, nach der — 
wenn aus Ursachen, welche die "Führung des Dampfschiffes 
nicht beseitigen kann, es fikr das Dampfschiff gefährlich oder 
unthunlich ist, einem Segelschiff aas dem Wege zu fahren, das 
Segelschiff dem Dampfschiffe aus dem Wege fahren soll: „nach- 
dem das Dampfschiff sein Unvermögen durch vier oder mehr 
Tone mit der Dampfpfeife, jeder von ungefähr 2J>ekjyuiiui 
Djujex angezeigt hat." — Redenkt man: die Gefahr deB Zu- 
sammenstossens entsteht, der Dampfschiffsführer uberblickt die 
Lage und kommt zur Einsicht, er kann durch Rudt-rmaiiöver 
das Zusammenstossen nicht vermeiden, sondern gefährdet da- 
durch Gut. Gesundheit und Lehen von mehr Personen als auf 
seinem und dem entgegenkommenden Schitfe sind (die Gefahr 
ist schon da, also diese sind schon gefährdet) — f» Sekunden 
wenigstens: er giebt die 4 Töne mit ebenso kurzen Pausen ai 
IG Sek. + 5 - 81 Sek.. erst heim 4. Ton •eiss das Segel- 
schiff, was die Töne zu bedeuten haben 01 giebt Refehl: 
Hart — — , der mit seiner Ausführung auch 10— 15 Sek. bean- 
sprucht — 30—311 Sek., da wird in den meisten Falleu das 
Zusammcnstosscu entschieden sein, ausgenommen das Dampf- 
schiff hat gleichzeitig „volle Kraft rückwärts" befohlen. — 
Weun DumpfschiffsfUhrcr iu Flüssen das Gesetz, befolgten, stets 
rechtzeitig stoppten und rückwärtsführeu, hätten wir versebwiu- 
dend wenig Fälle von ZusuniinensiitBsen. — Gleichzeitig mit 
Empfehlung dieses Theuiseartikels zur Annahme für die Elbe 
ist im vorigen Jabrc hier der Grundsatz aufgestellt worden: 
der Sinn der p. p. Verordnung ist, dasjenige Schiff soll aus- 
weichen, welches Ca am leichtesten kann!! Der Spruch, der 
diesen Unsinn enthält, briugt noch anderen: — inuess ist zu 
berücksichtigen : einer der drei seelabrtskundigen (d. h. sein 
sollenden) Reisitzer war von jeher als keiu guter Seemann be- 
kannt, — selbst wenu mau Glück gehabt hat und das handfeste 
derbe Aussehe;» besitzt, was für den Schiffskapitän eine Notwen- 
digkeit sein soll, auch ein netter Mann beim Glase Bier oder 
Wein ist, braucht man nicht mit Sachkunde gesegnet zu sein, — 
aber ein Navigationslehrcr sollte es sein. 

Zu Art. lr> habe ich in No. 12 der .Hansa" den Vorschlag 
gemacht, auch Glockensignale für am Anker liegende Schiffe 
freizustellen; ich wiederhole die privatim ausgesprochene An- 
sicht, dass solche Signale mehr Gewissensbcruhiguug für den 
Gesetzgeber sind, als praktischen Wert haben. Sie müssen 
gegeben werden, ehe die Gefahr entsteht, sonst verwirren sie 
und schaden. Es ist daher sehr richtig, wenn Art. 19 von iu 
Sicht befindlichen Schiffen spricht, also von den Signalen er- 
wartet, sie sollen nicht allein die Gefahr, sondern das Ent- 
stehen der Gefahr verhüten; das schliesst eigentlich ihre Be- 
nutzung bei unsichtigem Wetter aus, — man mochte sagen mit 
Recht, deun durch seiue äusserst verschiedene Dichtigkeit bricht, 
und lenkt aitMspharischcj^KletlcrscMag den Schall äusserst, 
verschieden, abgesehen von demEcho. das Schiffsteile * eranlaaseu. 

In Bezug auf Ueherholen mache ich einen Unterschied 
zwischen Art. 11 und Art. 2t), soweit es die Frage betrifft: was 
ist ein überholendes Schiff - Nach Art. 11 ist es dasjenige 
Schiff, welches Lm dunkeln Jireiateilc eines anderen Schiffes 
fährt und sich diesem nahrrt. In Bezug^auf Art. 20 wird ein 
Schiff von einem andercsP überholt, denen Kurs oder Fahr- 
richtung mit der jenes einen kleineren Winkel als 8 Kompass- 
strichc ..= flt>* derart bildet, dass die Fahrrichtungen vordeji 
Schüfen zusammenstossen — m^d/* welches s.cjuit'ly:'" führt als 

jenes, d. h. in derselben Zeit eine grössere Strecke fährt. — 
>as überholende Schiff wird in den überwiegend meisten Fällen 
von ei ner t iegead kommen, die hinter der,Qu.erlinie des über 
rrotr - w^rdend£n Jjejrt.^. aber jenes kann sehr woT>T auch von 
jauem. TjjaTTn einer Stellung gesehen, werden, die vor der Qner- 
linie dösnberholt werdenden IstT^enn nämlich das überholende.? 
zur hier in Betracht kommenden Zeit 2'/t Kompassstriche 
oder 30° (in c jiuelne n Knien 40^_^_4.V, Kompassstrirhej und 
weniger, vor äcrtjucrlinic Ties überholt werdendenpiich 
befindet und der Winkel den beide Kurslinien mit einander 
bilden zwischen 77t und 5*/» Kompassstrichen oder 8') u. 61°, 
beide inbegriffen liegt, naturgemäss derart, dass die Entfer- 
nung von ersten i i bis zum Punkte des Zusammenstossens der 
Fabrrichtuogen grösser ist als von letzterem/— JDkse Jiurs- 
winkel können beide Schiffe kaum beurteilen; "bei klarer Luft 
•der „gut sichtigem" Wetter wird das Uberholt werdende Schiff 



sehen, dass das überholende weiter voraus kommt, das über- 
holende wird seheit. dass das andere weiter nach hinten kommt; 
wenu der Unterschied in der beiderseitigen Geschwindigkeit 
gross ist, wird die Gefahr des Zusammenstosseus um so grösser, 
je grösser der Winkel ist, — je kleiner der Unterschied der 
Geschwindigkeit bei kleinem Winkel oder kleincrem als 60° 
der Fahrrichtungen ist, um so länger scheint ein Schiff das 
andere (in derselben PeilungsTTnie oder Richtung) zu (bc)halfen. 
Sobald das überholende Schiff sich achterlich von dwars [von 
quer ab, hinter der Querlinie) von dem überholt werdenden 
befindet, besteht für dieses kein Zweifel über die Sachlage. - 
Diese Betrachtunc ergiebt »ich aus der, dass ein überholendes 
Schiff nicht nur 30 m nnd mehr in der Minute mehr zurück- 
legt (1 Sm. und mehr grössere Fahrt hat) als das überholt 
werdende, sondern schon Cjn in der Minute und weniger ge- 
nügt, um als grössere Fahrgeschwindigkeit gelten zu müssen, — 
dass ferner ein Schiff das andere nicht eher nherhnlt ft / ^ als 
bis es den funkt oder die Gegend wq difl i K>hrrirhlujuiej_H: 
san unenstosseu . die Schiffe also zusammenstossen können. nas- 
sTrt~~i*t : auch aus der Betrachtung des gleichseitigen bezw. 
gleichschenkligen Dreiecks und seines Uehergangcs in ein un- 
gleichseitiges durch Aenderung eines Winkels, aus der die 
Aenderung eines zweiten und zweier Seiten folgt bezw. vom 
gleichschenklig rechtwinkligen ausgehend durch Aenderung" 1 
des rechten und eines der an der Hvpothenusc liegenden, 
wobei der dritte Winkel konstant bleibt. — Bei unsien— * 
tigern Wetter ist keine Zeit, Ueherholen und Ueberholt- 
werden zu unterscheiden, — bei geringem Unterschiede der 
Geschwindigkeit ist es schwer. — Art 16, 17 und 18 würden 
dann in Kraft treten, wenn nicht Art, 23 es ratsam machte, 
dass tedta Schiff seinen Kurs änderte und sieh iu parallele Lage 
wttujfffijuuiiuaiu. brächte (eines vom anderen wees teuerte. wie 
RaptTKrabbo vom Perlbaeh'scben Dampfschitlc „Hamburg" es 
bezeichnete — jedes an derjenigen Seite des anderen bliebe 
an der es sich gerade befindet, wie Dr. 0. tlübencr es nanott). 
natürlich mit gleichzeitiger Befolgung von Art. 18 

Ich hin leider nicht imstande, hier die wünscl 
Zeichnungen zu veröffentlichen, aber ich weise darauf hin. diss 
nur der 
bringen 
meiJlichcr 

tu linnflpn "» ?in Wj£i)jp Es ist sehr wünscDVnTwVrt, dass 
dieses von einander Wegsteuern im Gesetz zur Geltung käme. 

Art. 21 ist eine der grossten Wohlthatcn für die Seefairt: 
es ist zu hoffen, dass man streng auf seine Befolgung sieht. 
Jegr osger der Ve rk ehr wird T um so m.»hr ir«hr t tr.nfn wird- 
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V ersuch, d r ie S chiffe in parallele JLjtg^jaifj einaaifcr_i» 
einc_V ursj.chtsm aas rejreLjsJ ."der versucn bei unver- 
icr Gefahr die Schilfe i jj parallele L age a taui einander 
reu i*i -cm_ \V xanis. Es ist sehr »üusene SwVrt. Jiss 



man als „enges Fahrwasser" betrachten müssen. Leidergehen 
die Behörden in denjenigen Flüssen und eugen Fahrwassern 
für die das Strassenrecht auf See gilt, durchaus nicht immer 
genugende Anhaltspunkte, um die Befulgung dieses Gesettei- 
teiles zu erleichtern. — Es ist manchmal scheinbar schwierig, 
zu entscheiden: Was ist die Mitte des Fahrwassers? aber fast 
immer bietet die Art und Weise des Verke hrs d er Gegend 
Mittel, die Entscheidung dTrSKcbtäge entsprechend zu gehen, 
die heutige Technik bietet bereits verhältnismässig billige Mittel, 
die Mitte eines Fahrwassers zu bezeichnen oder das Fahren 
an einer bestimmten Seite leicht zu machen. 

Wenn in die neue Form der Verordnung Not-Signale auf- 
genommen werden, ist nicht einzusehen, warum dasselt 
auch mit den Lotsen- (Ruf-) Sigualeu geschieht. 

Erschöpft wird ein derartiges Thema kaum, nach 
Uehcrzeugung ist Grundzug der Auswcichungsregcln : der Sur-, 
kT« soll aus dem Wege des Schwächeren bleiben; ferner, dass 
Fahrwasser mit starkem Verkehr und häufigen atmosphärischen 
Niederschlägen Feld für Schncllfahrer nicht sind. 
Hamburg, Septbr. 1881. A. Schuck, Seeschiffer. 

Die Schiffs -Unfälle an der deutschen Küste und die 
Verunglückungen (Totalverluste) deutscher Seeschiffe 
im Jahre 1883. 

Nach der vom Kaiscrl. statistischen Amt zusammen- 
gestellten Statistik der im Jahre 1883 in den deutschen 
KUstengewässern vorgekommenen Schi ff'sttn fälle 
glückten daselbst und wurden beschädigt: 



Durch folgende 
Ursachen 



Ii 



Stranden 

KentHrn 

Sinken 

Kollisionen 
Sonnt. Unfälle . 

zusammen 
dagegen 1882 . 

1881 . 

1880. . 



86 

17 
110 

63 



273 
272 
262 
271 



Durunte-r .Schiffe, 
deren GrOaM be- 
kannt war 



Schiffe R»>gToiis Schiffe 



83 
5 
17 
86 
62 



17 öi:t 
448 
478 
39 217 
12 167 



Darunter Schiffe, 
deren Besatzung 
bekannt war 

lud 



83 

1* 

Sl 
63 



1 013 
2« 
SV 
1 154 
383 



243 

251 
237 
233 



6« 823 
60 262 
52 414 
42 675 



240 
247 
242 
238 



2 «15 

3 62* 
1 1*64 
1 620 
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Total verloren giogen iufolgc der Unfälle im Jahre 
1883: 60 Schiffe (1882:83, 1881: 101, 1880: 112) und 
zwar 33 der gestrandeten , 5 der gekenterten, 9 der ge- 
sunkenen, G der in Kollision gerateneu und 7 der von 
anderen Unfällen betroffenen; gesunken und wieder ge- 
hoben wurden 16, schwer bezw. erheblich beschädigt und 
reparirt I. r >, beschädigt und reparirt 17, leicht beschädigt 
42, leck geworden und reparirt 13, vom Strande abgebracht 
49, davon 31 beschädigt. 18 unbeschädigt, in Sicherheit 
gebracht 9, davon 3 beschädigt. 6 unbeschädigt, unbe- 
schädigt flott gewordeu 3, unbeschädigt blieben 47 Schiffe 
und bei 2 Schiffen blieb der Ausgang des Unfalls unbe- 



Die örtliche Verteilung aller Schiffsunfällc überhaupt, 
mit den Tolalvcrlustcu darunter, wird durch nachstehende 
Zusammenstellung veranschaulicht : 



Ort der Unfälle 
(Kustenslrvckcn'* 



OstpreusBen .... 

We*tpreu*sen 

Pommern iw. Rixhöft und ürnsshorst 
., Gronhorst und Ar kons 
einschl. d. Oderreviers 
«wischen Stettin und 

Swinemtlnde 

Pommern und Mecklenburg «wischen 

Arkona und Buk 

Mecklenburg und Holstein, «wischen 

Buk und Dahinerhöft . 

l'ebrige Schleswig- holsteinische Ost- 
kürte, einschliewl. der Inseln Feh 



zusammen Ostseegebiet . 



Kahl der 
l'nfiitle 

Schiffe 



Darunter 
Totalverluste 

Schiffe 



■1 



ti> 

12 

11 



Schleswig-Holstein. Westküste, n'»rd 
lieh der Eidermündung ......... 

Schleswig- Holstein, Westküste, *wi 
schon der Kidonuündung und Neu 
werk, einacUL üea Klbreviers . ... 

Hannover tmd Oldenburg, «wischen 
Neuwerk und Wangeroog, einschl 
des We«erreviers und der Jade.. 

Ostfriesisclu! Küste zw ischen Wange- 
rix« und der Kmunlnulung 



1 

•1 




Nordseegebiet . . 177 40 
Mit einem Verlust von Menschenleben verknüpft waren 
19 Unfälle: bei 9 derselben (2 Strandungen, 4 Kalle von 
Kentern, 3 von Sinken) verlor die gesamte Besatzung der 
betr. Schiffe, aus 27 Mann bestehend, ihr Leben; beiden 
übrigen 10 Unfällen (2 Straudungen, 2 Fälle von Kentern, 
3 Kollisionen und 3 Unfälle anderer Art) gelang es nur 
einem Teil, 58 Personen, sich zu retten, der Best der an 
Bord geweseneu Personen, aus 20 Mann bestehend, darunter 

2 Passagiere, kam um. 

Unfälle mit Gefahr für Menschenleben überhaupt 
kameu 49 vor; gerettet wurden, soweit bekannt, 322 Per- 
sonen damntcr 11 Passagiere; die Kettling geschah 
bei 72 Pers. durch diu eigenen Schitfsboote, 
„ Selhsthülfc sonst, 
„ Lotsen allein, 
„ Stmudbuwohner (Fischer etc.), 
„ passir. csl. in der Nahe ankernde Schiffe, 
„ Rettungsstationen^ 
unversehrt geblienen l>ei Keaselexplosioneu 
be«w. bei Feuer an Bord. 
Der Nationalität nach wurden 177 deutsche nnd 96 
fremde Schiffe von Unfällen betroffen. Die fremden Schiffe 
waren ihrer Flagge nach: ß russische, 8 schwedische, 13 
norwegische, 11 dänische, 42 britische, 7 niederländische, 

3 französische, 1 italienisches, 2 österr. -ungarische, 1 nord- 
amerikanisches und 2 Schiffe unbekannter Flagge. 

Hinsichtlich ihrer Gattung (Takelung oder Bauart) 
zerfallen die verunglückten Schiffe in 88 Schrauben-, 7 
Räderdampfer, 5 Vollschiffe, 20 Barken, 5 dreimastige 
Schuncr, 9 Briggs, 24 Schunerbriggs und Schuner, 12 
Galeassen und Galiotcn, 5 Gaffelschoner und Schmacken, 



i.-, 
24 

ÖÜ 
81 
38 



10 Kuffen, 32 Ever. 10 Tjalken, 34 Schaluppen, Jachten, 
Schniggen, Mutten etc., 5 Oder- nnd andere Flusskähne 
und von 1 Schiff blieb die Gattung unbekannt. 

Der Verwendung nach waren es 242 Kauffahrtei- 
schiffe, 8 Fischerfahrzeuge, 7 Passagierdampfer, 1 1 Schlepp- 
dampfer, 2 Postdampfer, 1 Eisbrecher, 1 Lotsenfahrzcng, 
1 Feuerschiff. 

Der Jahreszeit nach kamen Unfälle vor: 

im Januar . . 11, I im Mai 7, im September. 16, 

„ Februar ... 8. | „ Juni 8, „ Oktober . 41, 

„ Mttnt 18, | „ Juli t>, I „ November . 23, 

„ April 18, | , August 15, | „ Peceniber. . 60. 

Der Tageszeit nach fanden statt während des Tages 
77 Unfälle, während der Nacht 102: in 39 Fällen blieben 
Angaben über die Zeit des Unfalls ans. 

Seeamtliche Untersuchungen zur Feststellung der 
Ursachen der Unfälle fanden bei 47 Strandungen, 4 Fällen 
von Kentern, 7 Fällen von Sinken, 15 Kollisionen und 
13 Unfällen anderer Art, zusammen bei 80 aller im Jahre 
L883 an der deutschen Küste vorgekommenen Schiffsunfälle 
statt. Die Ursachen der Unfälle waren nach diesen Ent- 
scheidungen a) menschliches Verschulden in 29 Fällen, 
b) unverschuldete Fügung in 55 Fällen, c) die Ursache 
des Unfalls nicht ermittelt in 2 Fällen. 

Mit Bezug auf das Ladungs- Verhältnis waren von 
den verunglückten Schiffen 148 vollbeladon. 26 halb- bis 
vollbcladcn, 3 weniger als halbbeladcn, 23 in Ballast, 37 
leer und von 36 Schiffen war das Ladungs - Verhältnis 
unbekannt. 

Von den Ladungen gingen gänzlich verloren bezw. 
verdarbeu 26, grösstenteils verloren oder verdorben 7, 
teilweiser Verlust oder teilweise Beschädigung 34, grössten- 
teils beschädigt geborgen 5, beschädigt geborgen 1, grössten- 
teils geborgen 10, gänzlich geborgen 13, unbeschädigt blie- 
ben 93 Ladungen. 

Von den beladcnen Schiffen wnren befrachtet mit 
schweren Gütern 110, und zwar 19 mit rollenden und 91 
mit festen Ladungen, 29 mit leichten Gütern, 13 mit ge- 
mischten Gütern, und 37 mit Stückgütern ohne nähere 
Angabe. 

Versicherl waren von den 273 Schiffen, welche Un- 
fälle erlitten haben 125, darunter 107 zu bekannten Be- 
trügen von zusammen 5 470 025 A, unversichert fuhren 
27, und von 121 Schiffen blieb das Versicherungs-Verhältnis 
unbekannt. 

Aus dem Nachweis der im Jahre 1883 als verun- 
glückt angezeigten deutschen Seeschiffe geht hervor, dass 
zur amtlichen Kenntnis die Verunglückungen (Totalverluste) 
von 192 registrirten Seeschiffen mit 62 354 Keg. -Tons 
gelangten (1882: 246 Schiffe mit 67 491 Rug.-Tons), von 
denen 34 Schiffe mit fl 18G Keg.-Tons auf frühere Jahr- 
gänge entfallen; ihrer Heimat nach gehörten davon 110 
zu Prcusscu, 12 zu Mecklenburg, 12 zu Oldenburg, 2 zu 
Lübeck, 13 zu Bremen und 37 zu Hamburg. — s— 



Zur Hebung unserer Seefischerei. 

Ein sehr lesenswerter, ruhig gehaltener, informirender 
Artikel der Ostfr. Zeitung No. 216, in welchem der Ver- 
fasser (wahrscheinlich der Dircctor der Emder Herings- 
Fischerei-Gesellschaft Kapt. Lindemann) zuerst die Angriffe 
zurückweist, welche ihm von unkundiger aber interesMrtcr 
Seite über den Bezug der geölten Netze aus Holland (statt 
aus Deutschland, wo sie nicht trotz aller Bitten und Be- 
stellungen zu haben sind) gemacht worden sind, verbreitet 
sich auch über die Mittel zur Hcbnng der deutschen See- 
fischerei und werden die Wünsche dort also zusammengefaßt. 

„Sobald nur der Zoll auf gesalzene Seefische in unserem 
Sinne auf 7 Jk per Tonne erhöht würde, das Examen für 
Führer von Hochsecfischerfahrzengcn wegfiele, Fischer- 
fahrzeuge ans der Kategorie der Kauffahrteischiffe ge- 
strichen würden, die deutsche Zollgesetzgebung dem Fische- 
reibetriebe nicht mehr hindernd im Wege stände, der Herr 
Minister des Innern die Hochseefischerei von der Fluss- 
und Binnenfischerei trennte, und für dio erstere eine Kom- 
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mission ernennen würde, wie solche in Holland besteht, 
welche ihm alljährlich die Ergebnisse der Fischerei ici 
jedem deutschen Halen und die wünschenswerten Verbes- 
serungen zur Hebung des Heiriehes vorlegt und welche 
Untcrbeauite hat, die hauptsächlich mit der Köhrung des 
„Fleisches für den armen Mann" sieh befassen und den 
so gekehrten Tonnen mit gesalzenen Fischen einen offi- 
ziellen Stempel geben, ferner die LoiHsengeldcr, An- und 
Abmustcrungsgebühreu und sonstige Abgaben für Fischer- 
fahrzeuge auf ein Geringes zurückgeführt würden, eine 
specielle Gesetzgebung für ilie Bemannung vitn llochsce- 
hschertahi/engen geschaffen würde , die deutschen Netz- 
labrikauten die Netze so anfertigten , wie sie verlangt 
werden, und der Zoll auf Netze, da die deutscheu Netz- 
fabrikautcu ja so sehr gegen das Auslaml konkurrenzfähig 
sind, in Wegfall kilme, dann würden sehr bald Herings- 
und K.ibliau- Fischereien im der Km», Weser und Klbe 
entstehen, und würden, höchst wahrsch. inlich , durch den 
Zoll gezwungen, holländische Hochseefischereien mit ihrem 
Betriebe nach Deutschland übersiedeln und diese uns billi- 
gere und bessere Lehrmeister für unsere Küstenbevolkcriiiig 
auf dem Fischercigebicle w erden, als ., Hcgicruiigsbeamfe 
mit Dampfern", die Ihr D. • Korrespondent in einem Ar- 
tikel vorschlug. 

Die Konkurrenz der verschiedenen Unternehmungen 
würde schon von selbst das Verteuern des „Fleisches für 
den armen Mann" verhindern " 

Die Rhederei von Stettin. 

Die verhältnismäßig gute Hcutabilitnt, deren sich die 
Dumpfer in den letzten Jahren erfreuten, begünstigte 
überall den Hau zahlreicher neuer Dampfer, und es war 
schon lauge vorauszusehen. das> eine Ueberproduktion 
unfehlbar eintreten müsse. Dieser Zeitpunkt ist jetzt leider 
eingetreten und die Kaiamitat macht sich um so fühlbarer, 
als es, unter den gegenwärtigen GescliUfisvcrhaltnisscn au 
Ladung überhaupt sehr fehlt und daher, wenn solche ein- 
mal in grösserem Masse vorhanden, das Angebot so massen- 
haft aullritt, duss die Frachten dadurch auf das Aetisscrstc 
herabgedvückt werden. Fs zeigte sich dies besonders im 
Frühjahr als es galt, den fehlenden Kisbedarf durch Be- 
züge aus Norwegen zu decken, bei welcher Gelegenheit 
die Raten durch übergrosse Konkurrenz derart herabge- 
setzt wurden, dass für die Hhedereien von diesem umfang- 
reichen Verkehr kanm etwas übrig blieb. 

Auch die Frachten für russisches Getreide setzten 
von vornherein sehr niedrig ein und hüben jetzt einen 
Stand erreicht, der nur Verlust bringen kann, und da es 
sonst an lohnender Beschäftigung fehlt, haben mehrere 
Ithcdereien sich genötigt gesehen, ihre Schiffe aufzulegen. 
Ks braucht kaum erwähnt zu werden, dass die Scgelscbiff- 
fahrt, welche schon lange nicht mehr rentirt. sich unter 
diesen Umstünden erst recht in sehr übler Lage befindet. 
Die Frachten für Holz., fast die einzige Ladung, welche 
den Seglern bisher hier verblieben war, aber denselben 
übrigens neuerdings durch die Dampfer auch schon streitig 
gemacht wird, waren denn auch vollständig ungenügend 
und nicht entfernt geeignet, Gewinn übrig zu lassen. 
Trotzdem gelang es uicht allen, im hiesigen Winterlager 
befindlich gewesenen Schiffen Ladung zu erhalten, einzelne 
wan n vielmehr genötigt, in Ballast zu versegeln. — s — 

Die Rhederei von Flensburg. 

Das llhedereigeschäft, welches schon im ersten Viertel- 
jahr einen starken Kückgang zu verzeichnen hatte, hat 
auch in den nachfolgenden Monaten sich nicht zu erholen 
vermocht, so dass diese Branche des Flensburger Geschäfts- 
verkehrs irgend welche nennenswerte Erfolge nicht aufzu- 
weisen hat. 

Nachdem im April die zahlreich aufgelegten Schiffe 
wieder in Fahrt gesetzt, gingen die an sich schon sehr 
massigen Frachten bald noch weiter herunter, so das* 
manche Hhedereien, da infolge der Hauen preussischen 



und russischen GetreidemUrkte, es vielfach au Ladungen 
mangelte, sich gezwungen sahen, ihre Dumpfer teilweise 
wieder aufzulegen. 

Mit Holzfrai'hteu sah es nicht besser ans : nachdem 
die Schiffahrt im Hotten wieder eröffnet wur, legten so- 
wohl Dampfer wie Segler sieh auf diese Fahrt, und wnr- 
den die im ganzen nur wenig am Markt befindlichen Holz- 
ladnugen bald genommen, so dass es im Juni schwer hielt, 
solche zu erhalten. 

Diese Flauheit erstreckt sieh nicht allein über l »st- 
und Nordsee, sondern auch über das schwarze Meer, 
Mitlclmeer, die ostiudischen und chinesischen Gewässer, 
und ist es bei dem so überaus niedrigen Stande der Schiffs- 
raten trotz der grossteu Sparsamkeit den Hhcdeni nicht 
möglich gewesen, l'eberschüsse zu erzielen. 

Unter solchen Verhältnissen ist auch hier dem Plane 
der l!ricl)sregicruug auf Errichtung überseeischer I'ost- 
dantpferlinien in Verbindung mit der BesehOtznng deutscher 
Kolonis.itiniisbestrebungen allseitige und lebhafte Teilnahme 
entgegengebracht worden, weil man sich davon, und sicher 
nicht mit Unrecht, eine erhebliche Kntwiekelung der all- 
gemeinen Frvvcrhsthntigkrit verspricht. Fs bleibt im wirt- 
schaftlichen Interesse dringend zu wünschen, das« diese 
Pläne in ihrem vollen Umfange zur Ausführung gelangen. 

Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marine: Beeunfälle vom Monat Sept. ISN». 
Kuweit wilehe 1 >it» *ui>i l'i. Oe|l»r. 1.NH4 im Central -Iturwin de* 
(iermuni-chen Lloyd gemeldet und liekaunt geworden sind. 




II. Itampttfhiffr. 

ft.m. Hclimt. 

«IU|{t;l«>IT1. 

bn.i (iriu„l 
geraten 

c, i'nUoli>n 

d. Tolul- 



. j ;i 


s • : i : . ; • 






















• ! «i • 


1 [\ vU 


1 -i 


1 



-r 



') so w 011 iu erniluelo. Klm.c einer Schiff»kU»iilU1raiiir»-<iet< lUeb»fl. 

11. = keine Klii». Itmaekomoiene sktlcuu. I. 
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*) Töiintn«, halt von 1 richiff 91H Tont. 
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Nautische Literatur. 

Lkin Heiden nach und in Sordttmerika , den Trojten- 
iändern und der II Udni**, soicie die Tnttr um die 
Welt. Ein praktisches Handbuch mit einem Anhang: 
Ho bleUten die yermUuden I* Von Heinrich Semler, 
SanFrana-co. Wumar, Hin »torff" sehe Holbuchhan dlung, 
Verlags-Vonto 1884. 
Lines der interessantesten Reisehandbücher, welches Ret' 
jemals gelesen. Hier schildert ein weltcrfahrener Keiscoder, 
welcher so und soviel KtOOOU Kilometer auf die verschieden- 
artigste Weise, zu Schiff und zu Wagen, zu Pferde und zu 
Esel, auf Dromedars- und Maulticrsrttcken, im Hundeschlitten 
und auf Eisenbahnen, in sibirischen Postkutschen, japanischen 
Jinribiscbas und ostindischen Palankins in allen Klimaten. dem 
eisigen kanadischen der Hudsonshai-Kompjgnie als Jäger und 
dem tropischen von Ceutralamerika und Ostindien als wissen- 
schaftlicher Botaniker und Zoologe in seinem vielgestaltigen 
Wanderleben zurückgelegt hat, was in jedem Fall dio best« 
Ausrüstung für den Reisenden ist, wie er Land und Leuten. 
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der Libeiisurl (Kr Einwohner und deu Produkten des Landes, 
den Verkehrseinrichtnngen zu Wasser und zu Lande, den 
„karrirtcu lilobetrotteis* der grossen Dampfcrlinicn und den 
gebildeten Kaurlcuten als Reisegefährten gegenüber Stelluug 
zu nehmen und sich, wie der Franzose sagt, auH der Affaire 
zu ziehen halie Naiuentl ich ist der Erhaltung der (icsuiidbeit. 
der Kunst mit geringsten Mitteln in der Wildnis*, wie un ühcr- 
schwänglichen Luxus der Tropen • l-aktureien eine passende 
nicht ruinöse Lebensart einzuhalten, gebührender Kaum ge- 
widmet und diese Kursorge auch hk! die IMianillutig Verwun- 
deter, von Sclilaii!:cnl>isseii etc. Heimgesuchter ausgedehnt. 
Alles aus der vollen Praxi* heraus geschrieben, mit Erfahrungen 
an sieh selbst und Anderen belegt, dabei höchst anschaulich 
geschildert, so dass mau immer selber dabei zu sein und mit- 
zureisen scheint Auch der Kostenpunkt wird eingebend be- 
rührt, .nigemexene Voranschläge werden aufgestellt unter Zu- 
grundelegung der verschiedenen Tarile. die dnroli vergleichende 
Mass- und Mütizmhcllcu unterstützt werden und dann noch eine 
ganz ausführliche Sammlung von guten Vorschlagen gegeheu. 
wie mau selber kochen, braten und sich eine schinnckhultc 
Mahlzeit mit geringsten Mitteln zubereiten soll, wie m.iu seiu 
Freilager, auf deutsch lüvouuc, einznrirbten habe, um doch 
zu erquickendem Schlafe zu gelangen, wie Flusse zu iibersctzen 
siud u.s. w, u s. w. Kurz jeder praktisch sinnende und den- 
kende Leser wird wühl nach keiner Seite sich ratlos von dem 
Buch- abwenden, dessen Durchlosung von Anfang bis Ende 
deu Ref. in steter Spaiiiiung erhalten und dauernd befriedigt hat 
Anuelxiitiy zur Führung eh« Schtff*tugeJtuche*. Von 
Saeignttunnlehrer Kru.it. Zweite Auflagt. Emden. Verlag 
von IV. Haynel. ISÖi. 

Ks ist ein gutes Zeichen für die Brauchbarkeit dieses 
Buches, dass es m Zeil von drei Jahren semu zweite Auflage 
erlebt und der Verfasser sich darauf beschranken durfte, ab- 
gesehen von thunlichstcr Richtigstellung uud Vervollständigung 
der Angaben es im wesentlichen unverändert wieder vorzuführen; 
doch ist ein ausführliches Sachregister beigefügt und die prak- 
tische lienutzuug dadurch bedeutend erleichtert Kin vollständig 
durchgeführte* Schiffstagebuch als Musterbeispiel soll in nächster 
Zeit nachfolgen. 

Wir wiederholen die in Hans* HS1 ausgesprochenen Wün- 
sche für die Verbreitung der hochverdienstlichen Arbeit welche 
in derselben mustergültigen äussern Form wie anfangs hier 
wieder erschienen ist. 



Uebersicht 

«amtlicher auf das Seerecht bezüglichen Entscheidun- 
gen der deutschen, und fremden Gerlohtshöfo, Reskripte 
etc. der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur dor dahin bezüglichen Schriften, Abhand- 
lungen, Aufsätze etc. 
Titel XI. Versicherung gegen die Gefahren 
der Seeschiffahrt, 
d. Umfang der Gefahr. 
Bei einer Seeversicherung auf Güter für alle Gefahr 
hat der Versicherer auch den höheren Zoll zu ersetzen, 
welcher infolge der Verfügung einer kriegsführenden 
Mucht von den Gütern zu entrichten ist. 
Aus den Entschtidungtgrüuden : „Wie uuter den Parteien 
unstreitig ist, konnten vor dein Kriege zwischen l'eni und Chile 
die fur Bolivia bestimmten Waren auf (irnnd eines zwischen 
Peru und Holivia bestehenden Handelsvertrages in den perua- 
nischen Hafen Mollend« uud Arika in der Weise eingeführt 
werden, dass der bolivianische Zoll dort von ihnen erhoben 
wurde uud sie dann, ohne mit einem peruanischen Zoll be- 
lastet zu «erden, frei durch Peru nach Bolivia befördert wur- 
den. Infolge des zwischen Peru und Chile ausgebrochenen 
Krieges blockirten aber die Chilenen am Ende des Jahre» 187!» 
Mollendo, setzten sieb dann auch in den Besitz von Arika und 
hoben den gedachten Verlrag zwischen Pc ru und Bolivia that- 
sachlich dadurch auf. dass sie zwar den Transport «irr nach 
den» letzteren Laude bestimmten Waren über Arika zuliesscn, 
aber bei deren Landung den peruauischeu Zoll von denselben 
erhoben, was zur Folge hatte, dass bei der Einführung nach 
Bolivia auch noch der gleich hohe bolivianische Zoll dafür 
entrichtet werden musstc. — Laut Polize vom 29. Jnni 1881 
haben nun die Klager für Rechnung, wen es angeht, anf Ordre 
von M. & Comp, in La Paz auf Manufaktur- und Wnllwaren 
in Höhe von 2 - _' r>00 X für die Heise von Hamburg nach Mollendo 
und weiter nach La Paz in durchstehendem Risiko „gegen alle 
Gefahr* bei der beklagten Gesellschaft Versicherung genommen, 
wobei beiden Teilen bekannt war. dass Mollendo blockirt sei. 
Auch ist es unstreitig, dass schon beim Abschlüsse der Ver- 
sicherung die erwähnte Veränderung in den Zollverbaltnisscn 
eingetreten war. — Da bei der Ankunft des Schiffes vor Mollendo 
wegen Fortdauer der Blockade dieses Hafens durch die Chilenen 
die Waren dort nicht ausgeladen werden konnten, wurden sie 
nach Arika geschafft und von dort nach dem in Bolivia gele- 
genen Bestimmungsorte La Paz befördert. Für die hierdurch 
eingetretene erhebliche Vermehrung der Transportkosten hat 
die Beklagte den Klagern Ersatz geleistet. Dagegen vorweigert 
sie die von den Klagern ebenfalls verlangte Erstattung der- 
jenigen Mehrkosten, welche dadurch entStauden sein sollen, 



da>s deu Chilenen der peruanische Zoll hat bezahlt werden 
müssen, welcher von der peruanischen Regierung nicht gefor- 
dert »ein würde. - Das KeruluugsKericbt hat in Ceberpin 
Stimmung mit dem ersten Kerhtszuge mich diesen Anspruch 
den Klägern im Prinzip zugebilligt und das Reichsgericht darin 
die Verletzung einer Rechtsnorm nicht zu linden vermocht aus 
folgenden Gründen: „Der Grundsatz, dass bei der Seever- 
sicherung wie bei allen Transportvcrsit hcrungen der Versicherer, 
abgesehen von der eigentümlichen Natur oder der febk'rbattpu 
Rcschutfcuhtil des truiisportirten Gegenstandes selbst und ab- 
gesehen von einem eigeueu Verschulden des Versicherten, alle 
Gefahren zu tragen bat. welchen Schiff oder Ladung wahrend 
der Dauer dor Versicherung ausgesetzt sind, soweit nicht durch 
Gesetz oder Verlrag bestimmte <>ef.ihieii ausgenommen sind, 
ist im Art. ö'Jl H.-G.-R. und in dun hiermit im Wesentlichen 
übereinstimmenden ? •>!> der nllg. Seeversiclo rungshediiigungeii 
von IfiiT. welche der l'olize vorwiegend zum driiude liegen, 
ausdrücklich anerkannt, wie denn auch aus den lleintuugs- 
protnkollcn zum II -G.-it. sich ergiebt, dass man die Haftpflicht 
lies V ersicherers zu beschranken abgesehen bat Wenn die 
Beklagte darauf hinweist, d.iss mau nach den Protokollen (S. 
3J07 f.) bei eitier mit der Klausel: „Sur für Seegefahr" (Ait. 
*<t I1.-4t.-H-: geschlossenen Versicherung »I* Grundsatz ange- 
nommen habe, dass der Assekuradciir in diesem Kalle nicht 
lur denjenigen Schaden haften solle, welcher zunächst, d. b. 
unmittelbar, durch Kiiegsgefabr entstanden sei, so beweiset 
dies gerade, dass selbst bei dieser konventionellen Beschrän- 
kung der Haltung durch die Ausnahme der Ktiegsgelahr im 
übrigen doch die gedachte Kegel bestehen bleibt. Die Exem- 
plifikation der zunächst durch Kriegsgefahr verursachten Scha- 
den, für web he der V ersicherer „nur für Seegefahr" nach 
All. SM II -Ii, lt. und § Uli der allg. Bedingungen nicht haftet, 
ist schon deshalb nicht entscheidend, weil durch diese Ab- 
zahlung, wie auch durch den Zusatz ..insbesondere" angedeutet 
wird, andere Falle eines zunächst durch Kriegsgefahr verur 
sachten Schadens nicht haben ausgeschlossen werden sollen - 
Ausserdem sind im vorliegenden Falle, wo von der sonst tibli- 
cheu Klausel »«Mi für Seegefahr" abgesehen und gerade mit 
Rücksicht auf die herrschenden Kriegsverlialtnisse die Ver- 
sicherung übernommen ist. von der Beklagten auch die durch 
den Krieg nur mittelbar entstundeneu Gefahren übernommen. 
; so dass die Beklagte auch die Gelahr zu tragen hat, dass in 
• folge der Kricgsvcrh&ltnissc die versicherten Wareu ihren Be- 
I sliminutigsori La Paz nur gegen Bezshlung höherer Zölle als 
der in Friedenszeiten zu zahlenden erreichen konnten. Da 
die Beklagte selbst angegeben hat. es sei zwar von ihr beim 
Abschlüsse des Vertrages gibotlt, dass bei Ankunft des Schiffes 
entweder der peruanisch- chilenische Krieg oder die Blockade 
von Mollendo beendigt seiu würde, sie hatte sich aber fur den 
entgegengesetzten Kall darauf gefasst machen müssen, die 
höheren Transportkosten Uber Arika den Klägern ersetzen zu 
mussco, liegt kein Cirund vor, den hier in Frage stehenden 
Schaden, welcher ebenfalls durch den Krieg veranlasst ist, 
anders zu behandeln Der Einwand der Beklagten, dass den 
Versicherer an und lur sich die Zollvcthalluisse nichts an- 
gingen und dass er es nur mit dein Trausporte und dessen 
Erschwerungen, Verteuerungen und Behinderuiigeu zu tluu; 
habe, nicht aber auch mit etwaigen handels- oder zollpoliti- 
schen Verfügungen der kriegsführenden Machte, ist unzutreffend. 
Denn durch die Zollbelastung wird der Wareutransport in glei- 
cher Weise erschwert bezw. verhindert, wie durch den infolge 
des Krieges einzuschlagenden Umweg über Arika Richtig 
würde dieser Einwand nur sein, wenn Mollendo der Bestim- 
mungsort der Waren gewesen wäre, denn dann hatte mit deren 
Ladung in Mollendo die Gelahr für den Versicherer überhaupt 
aufgebort. Ganz ander« aber hier, wo dte Beklagte alle Ge- 
i labr auch des Weitertransports nach La Paz übernommen hatte 
und erst bei der Ankunft der Waren in La Paz die Gefahr für 
| sie endigte. Ob die Massregel der Chilenen als Auferlegung 
einer direkten Kriegskontribuuou aufzufassen ist oder nicht, 
ist rechtlich uuerheblicb. da sie auch im Vcrneinungsfalle den 
Charakter einer Krtcgsraassregel an sich tragt und durch deu 
Krieg, dessen Gefabren die Beklagte nach Art. «24 H.-G.-R. 
und § CA* der allg. Seeversicherungsbedingungen (No. H über- 
nommen hatte, veranlasst ist Auch fallt sie jedenfalls unter 
die dort erwähnten, vom Versicherer ebenfalls zu tragenden 
.. Verfügungen von hoher Hand." so dass sie sich in ihren recht- 
lichen Wirkungen für das vorliegeude Vertragsverhaltnis von 
einer teilweisen Konfiskation der Waren durch die Chileneu 
nicht unterscheidet. Da die hier in Rede stehende Zollbe- 
lastung nicht erst nach Ankunft der Waren an ihrem Bestim- 
mungsort eingetreten ist, sondern sich auf deren versichertem 
Transporte ereignet und diesen über das gewöhnliche Mass 
verteuert bat, so kann aurb nicht die Rede davon sein, dass 
hier lediglich eine uugünstige Handelsspekulation vorliege, wel- 
che gleich den Gefahren der Schwankungen des Marktes stets 
zu Lasten des Versicherten bleibe. — Dahingestellt kann blei- 
ben die Frage, wie in den von der Beklagten supponirten Fal- 
len zu entscheiden sein würde, wenn tur Zeit der Ankunft des 
Schiffes die Blockade tvjn Mollendo wieder aufgehoben gewesen 
wäre und entweder die Chilenen diesen Platz besetzt und deu 
peruanischen Zoll dort erhoben hatten oder die Peruaner seihst 
die Vergünstigung des freien Warentransits nach Bolivia noch 
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nicht wieder eingeführt, sondern ihrerseits den Zoll von den 
Waren erhoben hätten. — Unerheblich würde es endlich auch 
aein, wenn das englische und nordamerikanischo Recht von 
abweichenden Grandsauen ausgehen sollte, wie Beklagte aus- 
zuführen sucht" (Krk. d. I. CWilsen. des Reichsgerichts tom 
28. Mai 1883; Entscheid. Rd. X, S. 22 ff.) 



Verse hiedenes. 

AI» t'atrrlage für Teller, Flasche« etc. auf Seeschiffen 

wird jetzt immer häufiger ein an diese Gegenstände an- 
geklebter Ring von Gutta -Percha benutzt, welcher ver- 
hindern soll, dass die Sachen bei Seegang vom Tische 
rutschen. Jeder Seefahrer, ob berufsmässiger oder gele- 
gentlicher ist einerlei, erkennt die bis jetzt gebräuchlichen 
Rahmen als eine grosse Unbequemlichkeit an, welche durch 
Anwendung von Gutta -Percha -Unterlagen wenigstens für 



alle festen Speisen, oder wenn man die Teller, Flaschen, 
Gläser, Tassen nur halb fallt, auch fttr flüssige Nahrung 
in den meisten Fallen in Wegfall kommt. Die Neigung 
des Tisches, also auch des Schiffes, kann bis zu 50 ° be- 
tragen, wie durch Versuche festgestellt ist, ohne dass die 
mit Gutta-Percba-Unterlagen versehenen Gegenstände ins 
Rutschen kommen, so fest kleben die Sachen an ihre 
Unterlage fest. Diese Unterlagen sind nicht etwa massiv, 
sondern bestehen nnr aus ringförmigen s Micken, welche 
an die betreffenden Gegenstände, wozu anch alle Wasch- 
tischtitensilien gehören, befestigt werden. Sie bewahren 
ferner alle lcieh( zerbrechlichen irdenen oder gläsernen 
Sachen vor Bruch bei unvorsichtig heftigem Aufselzen anf 
den Tisch und haben sich so nach allen Richtungen hin 
schon als sehr praktisch und nützlich erwiesen. 



In meinem Verlage int soeben erschienen: 
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Deutsche Handels - ?■ arine 
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Die Zeitschrift „Die 

nach (/er elattgehatien cuauthea gatunehaag la «Ufa 
gipntthelUn von ImfMirttcr. IttuStitcUn Copue, bei 
ttax itiiMsd tUlipim rittoa aieit aaUitchiii. 
Kjcptut-Compagnie für Deutschen Cconae, Köln aiRh. 

Unser Prcdnct eignet sich vortrefflich ro Einkäufen fttr Schifft- 
Proben mit Offerten gratis und franeo zu Diensten. 
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Bremerluven, lirgeraelster >mi dt Strasse JJ, 
Mechanisch- nautisches Institut, 

übernimmt die komploto Vn-ni^nnig von Schiffen 
mit sammtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten. 
Apparaten, Seckarten nnd Büchern, sowie das Kompenuren der 
Kompasse anf eisernen Schiffen. 
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liefert 



Hatertal--Priifutt80-|ilafd)tnen 



»umateriallen anf abfolnte, toentaeS 



mit Laufgewichtswaagen und selbsttätigen Schreib-Apparaten 

(Molii-'s Patent) 
Ben 1000 — W00 kg. «rogfroft, \nr Urüiuno. von aßen SohlfTs-Bai 
auf rutfmirlenbe nnb relative gcfiigttit. 

Sie SWaf(btntn roerben mit «djrauben. unb ^Käberüberfe^uns ober mit bt)braulifd)er Vrtfie 
flefübrt nnb tonnen burdj $anb ober Don einer Xrantmilfion au< angetrieben werben. 

Sie SWafchinm werben einaerid,»et, um Prüfungsstäbe nach, ben 
deutscher Eisenbahnverwaltungen tinfpannen -,u finnen. 



Verlag von Julius Sprinirer in Berlin IV. 



Soeben erschien : 



II Jt II J O Ii o w, 

dipl. Schiffbau -Ingenieur. 

Mit 9tJ Holzschnitten und 2 lithographirten Tafeln. 
Preis gebunden in Leinwand M. 16; in Leder A 18. 
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Germanlicher -Llo> d. 



Deutsche Gesellschaft zur Clnsslfloirung von (Sehlifen. 

Central- Bureau: Bsrlln W. Lützow-Strasse 05. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, General-Director. 
Schiffbauuteistcr C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Die Gesellschaft beabsichtigt In deutschen und auaaerdeutschen Hafenplätaen, wo ale aur Zelt noch 
nicht vertraten ist , Agenten oder Beslohtlger au ernennen , und nimmt dae Central - Bu 
Bewerbungen um diese Stelisn entgegen. 



V*rU« H. W. Sllomon in 



Anf, bl*j«r « Dieckmann. 
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ment lederaalt, frQhur«- Nummern werden nat-b- 
g« liefert. 




Abonnementsprois : 

vierteljährlich für Hamburg V/, Jk, 
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HAMBURG, Sonntag, den 16. November 1884. 



** 1 . Jahrgang, 



In Im Ii : 

Auw daM lieutselien Nautischen Verein , Kundriehreiricii . 
Dia neue PueUlaiiipfriehilfsvorlago. 
Dia lit'ninhunif dtji dtwilw lit'ii Kisi-iierfahiYciitreH. 
Clri'KotjritimniciiM Sehitl'hau und SehiHrtverkehr tut .Itthra Iss.i. 
DeuUcher Schillkverkehr in den Vereinigten Stauten von Amerika. 
Verkell, deuten hol ScMSB» 1883. 
Verkehr den Suer-Kannla im Jahre 18811. 
t>:luemarkn Hundt- iHllottf im Jahre 1882. 

IVIterwk-hl Rumtliclicr auf da* Seercehl hexilglichc n Kntwiiei 
•hingen der itoutewlteii und rrtuudeo t Seriei 1 1 -du if< - . Reskripte, 
eKv, der het rt-tlcnden Beb Orden elf., ein* hlic« *iirh der Lite- 
ratur, der dahin hexugliehcn Schriften elf. 

Nimtiwhe Lltentnr, 

Versehiedcntn: Telcgranhiicnrr Wetterdienit In Japan. — 11, „tute Woearr- 
aettnde de« Rhein». — VI »Ii- Attbitellung Antwerpen 



Aus dem Deutschen Nautischen Verein 

kB. atl schreiben. 

Kiel, d, 24 Orth- I8&I 

Aul dem lö Vcreinstage wurde beschlossen: 

1. Dem Vorsitzenden die Aufstellung de- EStata 
für «Ins nächste Verewajahr zu überlassen ; 

2. Dem Vorsitzenden anheimzugeben, im nach- 
-h ii Vereinsjahr 1.00,1t. pro Kopf einzuziehen. 

In Ct niii-.-lu it des mir dorefa vorstehenden Bc- 
wblnetl gewordenen Mandats hahe ich an ilcr Hand 
der vorjährigen Jahresreehnung zunächst einen Vor- 
anschlag für das laufende Jahr aufgestellt. Derselbe 
folgt in iler Anlagt , .Iii zugleich einen Abdruck ihr 
Jahrcsrecliuuug für IHM,'! *4 enthält. Zu den Beiträgen 
der dem Vereinsvcrhande angehörigen < )rtsvcrcinc i-t 
in dem Voranschläge als besondere Einnahme ein 
Zusehuss von Seiten der SehiiFergcsollscliaft Weser 
zu Bremerhaven, sowie des Vereins deutscher See- 
seh i Her in Hamburg für die denselben übersandten 
Vereinsberichte, nach der Zahl der Exemplare be- 
rechnet, in Ansatz gebracht — 

Die Höhe der schon gemachten und noch zu 
erwartenden Ausgaben lie-s eine niedrigere Bemessung 



der Mitglidlcr- Beitrüge als 1.60 JL pro Kopf untliun 
lieh erseheinen Namentlich hat der Druck des lots- 
ten Jahresberichts im laufenden Jahre wieder eine 
recht erhebliche Summe in Anspruch genommen, 
was sich dadurch erklärt, ilas« cinei-vit- last alle 
Vereine darauf Wert Belegt haben n i r jeden ihrer 
Mitglieder ein Kxeniplar der Berichte zu bekommen, 

andererseits dadurch , dam die Vorschlage des deut- 
schen Nautischen Verein* mhetreff der Abänderung 
des Sceunfallgcsctzos in so grosser Auflage gedruckt 
wurden, dose di es e l b en bei den zweifellos bevor 
stehenden Verha ndlungen im Reichstage einer An- 
zahl von Reichstag.sabgeorihieten zugestellt weiden 
können, «ras gewiss nur im Interesse der Sache sein 
dürfte. 

Ich benutze tliese < ielegenheit, um tleii Vt-reins- 
i/orstäudeu an s Herz zu legen, für eine Ausbreitung 
unserer Vereinsbcstrebuugen . namentlich für eine 
Vermehrung der Mitgliederzahl nach Kräften thätig 
sein zu wollen — auch schon deshalb, damit dauernd 
eine ordentliche Bilanz erzielt wird und nicht, wie 
1**- geschehen, ti ihwi-e .K s Kassenstandes wegen, 
ein Vereinstag ausfallen muea 

Die Wichtigkeit einer Vertretung der nautischen 
Inten s-en tritt immer mehr zu Tage. Noch aber 
hallen sieh von dem gemeinsamen Vorgehen aus 
den Intert s-eiitenkniscn viele zurück, die sich wohl 
bei einer geeigneten Anregung gewinnen lassen. 
Andorerueits giehl es auch eine Zahl von Küston- 
plätzen, in denen möglicher Weise ein nautischer 
Lokalverein errichtet werden könnte; vielleicht sind 
einzelne Vereine in der Lage, auch in dieser Be- 
ziehung eine Anregung bieten zu können Unsere 
Thätigkeit wird au Bedeutung gewinnen, je grösser 
der Kreis ist, den der Deutsche Nautische Verein 
unmittelbar repriisentirt. — 

Der Vorsitzende des 
Deut-elien Nautischen Vereins 
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Kiel, d. 31 Octbr. 1884. 

I Vom Nautischen Verein zu Vegesack ist nach- ; 
stehender Beratungsgegenstand für die Tugcsordnung : 
des sechszehnten Vereinstages angemeldet worden: 

„ Der Herr Iieichskaniler möge ersucht teerden, 
bei der englischen Regierung Schritte dafür zu 
thun, dass dieselbe die Insel Fair Island be- 
feuern und mit einem Nebelhorn versehen lasse" 
und dafür Folgendes zur Begründung hervorgehoben : 

Wie aus einem Schreiben des Herrn Residenten 
von Fair Island hervorgeht , ist dort solbst die Not- 
wendigkeit einer Befeuerung jener für den Verkehr 
so wichtigen Insel anerkannt worden, und zwar aus 
dem Grunde, weil die Feucrkreiso des Dennis Head 
Light auf N Rolundsha (Nordspitze von Schottland) 
und des Sumburgh Head Light auf den Orkney-Inseln 
sich nicht schneiden und bei dem unberechenbaren 
Laufe der stark setzenden Strömung namentlich zur 
Nachtzeit, Schifte, trotzdem sio vorher gutes Besteck 
hatten, hier sehr leicht total versetzt werden. 

Von Hamburg und Bremen kommende Schiffe, 
die nach Amerika gehen, sind nun bei Südsüdwest- 
Winden gezwungen, falls sie den Kanal nicht er- 
reichen können , ihren Kurs nördlich um England 
zu nehmen, wobei sie den Weg an Fair Island vor- j 
bei suchen. 

Frühere Verluste an Schilfen und Mannschaften, 
sowie die neuerdings erfolgte Strandung der Bark 
»Marco Polo< aus Barth, bei der wieder einige Men- 
schenleben zu Grunde gingen, haben die Notwendig- 
keit unseres Antrages klar genug erkennen lassen. 
Wir hegen die Ucberzcugung , dass die englische 
Regierung Anstalten zur Sicherung der genannten 
Fahrstrasse machen wird, wenn die deutsche Reichs- 
regierung sich bereit finden lassen sollte, bezügliche 
Vorstellungen in geeigneter Weise an dieselbe ge- 
langen zu lassen.' 

II. In Bezug auf den von dem Nautischen Verein 
zu Hamburg gestellten Antrag, betreffend eine Klar- 
stellung der Ausdrücke „Bug" und „llals u für die 
Lage beim Winde segelnder Schiffe hat der Kieler 
Nautische Verein unterm 1. und 2ö. v. M. beschlossen, 
nachstehende im »Handbuch der Seemanns« halt« von 
Franz Utters, Berlin 1872, Seite 248, gegebene Er- 
klärung als zutreffend anzuerkennen: 

«Das Spgflln _hfl^ dem Winde wird entweder 
nach den Halsen, die ausgeholt sind, benannt, 
oder nach der Seite, gegen welche das Schiff 
unten drängt. Man sagt deshalb: Ein Schiff 
segelt mit Backbord halsen , oder über Steuer- 
bordbug und umgekehrt.« 
Hierzu wurde noch folgende Resolution ange- 
nommen : 

»Es ist wünschenswert, dass von mass- 
gebender Stelle dahin gewirkt werde, in Bezug 
auf die Lage beim Winde eine einheitliche 
Bezeichnung einzuführen. 

Indem ich mir gestatte, von vorstehenden Be- 
schlüssen Kenntnis zu geben, hoffe ich recht bald 
in den Besitz der Aeusserungen der übrigen Vereine 
über diese Frage, soweit dieselben nicht bereits ge- 
antwortet liabeu, zu gelaugen. Ich werde alsdann 
umgehend eine Zusammenstellung aller zu Tage ge- 
tretenen Ansichten bewirken. Auch anderen Antragen 
sehe ich bei der nunmehr wieder beginnenden Tliatig- 
keit der Nautischen Vereine zur Mitteilung an die 
anderen Vereine entgegen. — 

Der Vorsitzende des 
Deutschen Nautischen Vereins 1 
.Sartori 



Rechnung für den Deutsehen Nautischen Verein 
im Jahre 1 «83/84. 
A. Einnahme: 

1. Kassenbestand M. 674.60 

2. Jahresbeiträge der Kinzelvereine (Barth, 

Berlin, Brake, Danzig, Greifswald, Ham- 
burg. Kiel, Lübeck. Merocl, Papenburg, 
Rendsburg, Rostock, Rügeuwalde, Stettin, 
Stralsund. Vegesack, Wolgast), mit 1027 
Mitgliedern „ 1188.50 

Zusammen Jb. 1863 . 10 
ß. Ausgabe : 

1. Unkosten auf dem XIV. Vereinstage Jt. 25 55 

2. Honorar des Stenographen „ 430.— 

3. Drockkosten für den Stenograph. Beriebt. , 760.— 

4. Bnreaukoslen , Sihreihgebühren, Schreib- 

materialien, Porto etc „ 151.63 

5. Reisekosten des Schriftführers 150.— 

Zusammen Jk 1537.23 



Voranschlag für den Deutschen Nautischen Verein 
im Jahre 1884,85. 
A. Einnahme: 

1. Kasscnbestaud M. 325.87 

2. Jahresbeiträge der Kinzelvereine (Barth, 

Berlin, Brake, Danzig, Elsfleth, Greifs- 
wald, Hamburg [Nautischer Verein und 
Verein Hamburger Rheder], Kiel, Lübeck, 
Memcl, Papenburg, Rendsburg, Rostock, 
Rogenwalde, Stettin, Stralsund, Vegesack, 
Wolgast), mit, soweit hier nach den letzten 
Ermittelungen bekannt, zus. 1183 Mitgl. „ 1774.50 

3. Beitrage des Vereins deutscher Seeschiffer 

in Hamburg u. des Schiffervercins , Weser" 

in Bremerhaven „ 37.- 

Zusammen * ^13" Xt 

B. Ausgabe : 

1 . Unkosten auf dem XV. Vereinstage, Lokal - 

miete, Vervielfältigung der Sitzungspro- 
tokolle etc Jk 05 9J 

2. Honorar des Stenographen 9 450.— 

3. Druckkosten a) Stenograph. Bericht nebst 

Separatabdrücken der Vorschläge betr. 
das Seeunfallgesetz, b) Rundschreiben, 
Jahresbericht, Vorlagen u. Tagesordnung 



zum Vcreiustagc „ 957.— 

4 Bureaukosten, Schreibgebühren, Schreib- 
materialien, Porto etc „ 160.— 

5. Reisekosten des Schriftführers „ 150 — 

0. Kasscnhchalt „ 151.44 



Zusammen Jk 2137.37 




bezw. der Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Ver- 
wendung von Geldmitteln aus Reichsfonds zur Einrichtung 
und Unterhaltung von Postdampfschiffsvcrbiudungen mit 
überseeischen Ländern, ist den Mitgliedern des Bundes- 
rats nunmehr zugegangen, und soll der Entwurf drei Para- 
graphen enthalten: Nach § 1 wird der Reichskanzler er- 
mächtigt, die Einrichtung und Unterhaltung von regel- 
massigen Postdampfscbiffsverbindungcn zwischen Deutsch- 
land einerseits und Ostasien, sowie Australien und Afrika 
andererseits, auf eine Dauer bis zu fünfzehn Jahren an 
geeignete Unternehmer za übertragen und in den hierüber 
abzuschliessendcn Vertragen Beihülfen bis zum Höchsi- 
betrage von jährlich fünf Millionen vierhunderttausend 
Mark aus Reichsmitteln zu bewilligen. § 2 lautet: Die 
im § 1 bezeichneten Verträge bedürfen zu ihrer Gültig- 
keit der Genehmigung des Bundesrats. Ueber den Inhalt 



Digitized by Google 



«LA 199 <l<ü 



der Verträge, sowie über die auf Grund derselben gelei- 
steten Zahlungen ist dem Reichstag bei Vorlage des näch- 
sten Reichshaushaltsetats Mitteilung zu inachen. § 3 
lautet: Die nach § 1 zahlbaren Betrage sind in den 
RcirhsbaoshalUetat einzustellen. 

Es sind in Aussicht genommen: 

I. Für den Verkehr nach Ostasien: a) eine Haupt- 
linie von der deutschen Küste nach Hongkong, aber Rotter- 
dam bezw. Antwerpen, Lissabon, Suez, Colombo, Singa- 
pore, b) eine Zweiglinie von Venedig oder Triest aber 
Brindisi, be/w. von Genua über Neapel und Alexandrien, 
c) eine Zweiglinie zwischen Hongkong und Yokohama über 
Shanghai, Nagasaki und einen noch zu bezeichnenden Hafen 
in Korea. 

II. Für den Verkehr mit Australien: a) eine llaupt- 
linio von der deutschen Küste nach Sidncy über Suez, 
Adelaide und Melbourne, b) eine Zweiglinie von Sidncy 
über Auckland, Tongo, Samoa-lnseln und Brisbane zurück 
nach Sidney. 

III. Für den Verkehr mit Britisch- Indien: im An- 
schluss an die ostasiatische und die australische Haupt- 
linic eine Linie zwischen Aden und Bombay. 

IV. Für den Verkehr mit West- und Ostajrika: 
eine Hauptlinie von der deutschen Küste nach Delagoa- 
Bay über Havre oder (herbourg, Gore«, Angra I'etjueiia. 
Kapstadt, Natal, Mocambique, Zan/ibar. 

Im Anschluss au diese Linie wird eine Umgestaltung 
der schon jetzt bestehenden deutschen Dampfcrlinicn nach 
der wcstafrikanischen Küste beabsichtigt, vermüge deren 
der Postdienst nach den westat'rikanischen Platzen regel- 
mässig ausgeführt werden kann. 

Zu einer möglichst eingehenden und überzeugenden 
Begründung der Dampfermdcrstütiungsvorlage. werden 
übrigens von der Heielisregierong grosse Anstrengungen 
gemacht. Es ist eine Art. von Erhebungen im Gange, 
welche die Befragung sachverständiger Interessenten be- 
zweckt und umfassendes gutachtliche«'* Material in Aus- 
sicht stellt. Das eingeleitete Verfahren ist noch nicht 
beendet und allem Anscheine nach werden die Ergebnisse 
die hauptsächlichste Grundlage der Begründung bilden. 
Schon daraus erhellt, dass sich naher« Angaben Uber den 
Umfang der neuen Vorlage zur Zeit noch nicht inachen 
lassen und dass sich ebensowenig jetzt schon *«geu lässt, 
wie hoch sich die genaue Forderung von Geldmitteln an 
das Reich gestalten wird. — 

Aus den Erläuterungen zur üampfervorlnge möchte 
der anderweit noch nicht mitgeteilte Hinweis auf die ein- 
schlägigen Verhältnisse anderer Staaten interessiren. Es 
hcissl da: .,Dcr Betrag, welchen (irossbritunnien au Sub- 
ventionen und Vergütungen für überseeische Postverbin- 
dungen aufwendet, hat für das Etatsjahr 1883, 18Ö1 die 
Hohe von , r j78 991 £ oder 11 :>(>l 982 erreicht. Ausser- 
dem zahlen die australischen Kolonien Victoria, Queens- 
land, Neu-Süd-Wales und Neu- Seeland jahrlich 3 8000OO.& 
für diese Zwecke und daneben werden der gro^sbritanui- 
schen Verwaltung von einzelnen Koloi.ialverwaltnngen all- 
jährlich 1 000 000 für die Unterhaltung der asiatischen 
Linien erstattet. Frankreich verwendet jährlich an Sub- 
ventionen für überseeische Postdampfer 2 '» .17 I 0 29 Kranken 
oder 20 299 703 und zahlt ausserdem an Schiffahrts- 
Prämien für die Postbetörderiing noch ungefähr C Mi)). 
Mark . Auch die Postsnbveiitionen anderer Staaten er- 
reichen eine beträchtliche Höhe. So zahlt z. B. Oesterreich- 
Ungarn jährlich ungefähr I Millionen Mark, Italien gegen 
7 Millionen, Belgien annähernd j Million und Siederland 
J Million Mark. Deutschland hingegen zahlt für die Lei- 
stungen der deutsehen Schiffsuntcrnehmtingcn im über- 
seeischen Postbcfördornngsdienst nur 320 000 jährlich, 
wovon allein auf den Norddeutschen Lloyd und die Hamburg- 
Amerikanische Packetfahrtakticngesellschaft über 300 000 
Mark entfallen. 

Neben der Dampfervorlagc wird noch eine Reihe 
anderer Ergebnisse der praktischen Kolonialpolitik des 
Fürsten Bismarck den Reichstag beschäftigen. Insbeson- 



dere soll auf Verstärkung der Berufskonsulate an einigen 
hervorragenden Uandelspunkten Bedacht genommen wer- 
den. So sind wir beute mitzuteilen in der Lage , dass 
zunächst die Neuschaffung eines kaiserlich deutschen 
Generalkonsulats in Kapstadt für den Bereich der eng- 
lischen Besitzungen in Südafrika in Aussicht genommen 
ist und dass die Mittel dafür vom künftigen Reichstag 
verlangt werden sollen. Man wird sich erinnern, dass die 
Frago über die Besetzung von Laderitzland im Grundsatz 
schon seit Ende Juni dieses Jahres zwischen der deutschen 
und englischen Regierung endgültig gelöst ist, dass da- 
gegen aus den seinerzeit abgeschlossenen Lüdcritzschen 
Verträgen manche Unklarheiten sich mit Bezug auf etwaige 
früher schon erworbene Privatrechte von englischen Unter- 
nehmern herausgestellt haben. Der Kernpunkt der schwe- 
benden Fragen wird sich wohl um die Guano -Inseln in 
der Bai von Angra Pe>|neiia drehen, deren Eigentumsrecht 
Lüderitz beansprucht, während die Engländer es bestreiten. 
Auch hier wiederum hat Fürst Bismarck durch sofortiges 
Entgegenkommen auf die ihm vorgetragenen Wünsche be- 
wiesen, wie sehr ihm daran liegt, bei den nenen Schritten, 
die er zur praktischen llethätigung seiner Kolonialpolitik 
einzuschlagen hat, vor allem auf die freundschaftlichen 
Beziehungen anderer Mächte Bedacht zu nehmen und alles 
zu vermeiden, was den Anschein erwecken könnte, er 
wolle in angebliche wohlerworbene Kerbte Dritter ein- 
greifen. Wenn nicht alles täuscht, so werden wir schon 
in nächster Zeit bestimmten Anhalt haben, dieses Be- 
streben an einem weitern erfreulichen Fortschritte auf 
dem Wege gesunder Kolonialpolitik nachzuweisen. 

K. Z. 

Die Beraubung des deutschen Fischerfahrzeuges 

von N. N. in Geestemünde (vergl. unsere No. 17 d. .1.) 
stellt sich mehr und mehr als eine allerdings verstärkte 
Autlage jener auf dein Festlande sich öfter ereignenden 
Scenen dar , wo betrunkene Zet-hgcnosscn über die Be- 
zahlung der Zeche mit dem Spender des berauschenden 
Nass in Streit geraten, und dann wohl auch weiter gehen, 
als die Veranlassung gerade entschuldigt Es sind uns 
seitdem solche haarsträubende Berichte über den t'nfug 
zngegangen. welcher mit dem Verkauf billiger Spirituosen 
in offener See getrieben wird, dass uns jedes Mitgefühl 
selbst mit geschädigten LamUleuten nachgerade verloren 
gegangen ist. Wie s.^11 man auch anders, wenn man aus 
bester Quelle hören muss. dass ganze Ithedrrcict: von 
Hoehseetischern heimlich, ohne Wissen ihrer Leiter, 
mit Hunderten von grossen und kleinen Geneverfässcni 
nach See gegangen sind, um billigen festländischen Schnaps 
gegen Pfunde Sterling, Napoleons, oder gegen die den 
fremden lihedern gehörenden Fische systematisch einzu- 
handeln, und ihr eigentliches ostensibles Geschält, iür 
welches sie von hiesigen lihedern aber bezahlt werden, 
nebenbei zu betreiben. Wie Leute, die so zu Unterschleif 
verführen und selber Unterschleif begehen, noch die Stirn 
haben mögen, über gelegentliche Vergewaltigung Zeter- 
mordio zu schreien, und sich als die unschuldigen Lämmer 
hinzustellen, erscheint nachgerade unverständlich • Vor 
Jahr und Tag haben wir ein Stück Seepolizei geübt, als 
wir den schmachvollen üettungsverträgen in Seenot den 
Garaus gemacht haben : es soll nicht an uns liegen, wenn 
wir auch dem illegalen Handel mit berauschenden Ge- 
tränken in der Nordsee das Handwerk legeu helfen. Mau 
wolle diesen gewerbsmässigen Handel nur ja nicht mit 
dem von jeher üblichen Kant von Fischen in eine Linie 
stellen, wenn ein gelegentlich vorüberfahrender Kauffabrer 
sich eine Mahlzeit frischer Fische ersteht und ohne Wechsel- 
geld an Bord im Tausch eine oder mehrere Flaschen 
Spiritnosen oder etwas Taback für die Er<jnickung von 
der alltäglichen Schiffskost dafür hingiebt. In diesem 
Fall findet ein kleines zufälliges beschränktes Tausch- 
geschäft statt ; in jenem Fall sind die Schiffe die Schnaps- 
schenken, die Schiffer die Wirte, die zudem regelmässigen 
Handel mit ihrer angebotenen Ware, welche sich obendrein 
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nicht bloss anf Schnaps beschrankt , sondern noch viel 
verwerflichere Gegenstände umfasst. treiben. Solehe Leute 
mögen zunächst die Folgen stehen, die ihr unlauteres Ge- 
werbe mitunter nach sich zieht: gut wäre es aber, wenn 
in den Hafenstädten, von denen sie ausziehen, diesem 
Treiben schärfer nuf die Finger gescheit wurde. 

Grotsbritanniens Schiffbau und Schiffsverkehr 
im Jahre 1883. 

Nach einer aufgestellten Berechnung repräsentiren 
die im Jahre 1883 hierlands gebauten Schiffe einen Wert 
von 19 Mill. £ und wurden dabei 62 000 Arbeiter auf den 
Werften beschäftigt. Es wurden von 124 Schiffbaufirmen 
888 Schiffe mit einem Gehalte von 1 256 829 Tonnen fertig 
gestellt, was eine Zunahme gegen das Vorjahr von rund 
50 000 Touneu ergiebt. 

In den letzten 3 Jahren wurden im Vereinigten König- 
reiche Schiffe von einem Gesamtgehalte von ca. 3 Mill. 
Tonnen konstruirt, welche ganz unzweifelhaft Uber den 
bedarf hinausgehende Produktion denn auch für die Schiff- 
bauer sowohl, als uueh für die llheder von höchst nach- 
teiligen Folgen begleitet sein musste. Was die letzteren 
betrifft, so haben nur jene einen Gewinn aus ihren Schiffen 
realisiren können, welche noch zu Anfang des Jahres zu 
den damaligen Frachtsätzen Verträge auf lange Zeit hinaus 
abgeschlossen hatten. Demi im Laufe des Jahres wurden 
die Frachtsätze infolge der übermässigen Konkurrenz so 
niedrig, dass die Rheder kaum auf die effektiven Kosten 
kamen und jedenfalls nnr ausnahmsweise an eine Verzin- 
sung des investirten Kapitals zu denken war. Solche 
Resultate mussten natürlich die Kapitalisten davon abhal- 
ten, Gelder in diesem Erwerbszweige anzulegen, und wur- 
den demgemäss die Bestellungen auf Schiffe und nament- 
lich auf Dampfer immer spärlicher, so dass die meisten 
Werften, auf welchen während der letzten 3 Jahre, wie 
erwähnt, eine fieberhafte Thätigkcit geherrscht hatte, das 
Arbeitspersonal namhaft zu vermindern und gleichzeitig 
erhebliche Lohnherabsetzungen anzukündigen gezwungen 
waren. Diese Lohnverminderungcn sollen c« im Zusam- 
menhange mit dem Billigcrwerden von Eisen und Stahl 
ermöglichen, die Schiffe zu einem geringeren Preise her- 
zustellen. Im Gegensatze zu dem schon seit einer Reihe 
von Jahren beobachteten Bestreben, die Segelschiffe durch 
Dampfer zu ersetzen, machten sich in den letzten Jahren 
die Anfänge einer entgegengesetzten Tendenz bemerkbar. 
Es wurden namentlich grosse eiserne Segler gebaut . für 
deren bessere Rentabilität die namentlich in den ersten 
zwölf Jahren geringen Reparatur- und Erhaltungskosten, 
sowie die Möglichkeit spricht, bei mangelnder Fracht die 
Regieauslagen sofort anf ein Kleinstes zu verringern. Der 
gegenwärtigen ganz ausserordentlichen Uebcrprodnktion an 
Dampfern steht eine ebenso rasche Abnahme der Segler 
gegenüber, und scheint es sohin nicht unwahrscheinlich, 
dass die Segelschiffe ganz gut eine Vermehrung ertragen 
könnten, ohne sich deshalb einen für die Rheder verderb- 
lichen Wettbewerb machen zu müssen, wie dies bezüglich 
der Dampfer im abgelaufenen Jahre der Fall war. 

Die während des Jahres 1883 in dein Stande der 
grossbritannischen Handelsflotte vorgegangenen Verände- 
rungen sind nachstehend ersichtlich. 

In den Schiffsregistern eingetragen: 

Anzahl Tonnen Pferdckrüftc 

Dampfer, eiserne «78 »08651 105 768 

hölzerne 48 2 781 930 

Segler, eiserne 91 131621 

„ hölzerne 340 85 49» — 

Im Gänsen 1 157 1 063552 106692 

In den Schiffsregistern gelöscht: 

Anzahl Tonnen Pferdekrafte 

Dampfer, eiserne 237 26522« 36146 

hölzerne 25 -t 4W 833 

Segler, eiserne 68 63 679 — 

„ hölzerne 805 200 »43 — 

Im Ganzen 1 135 534 318 36 979 



Diese Uebersicht zeigt an eiserneu Dampfern eine 
Zunahme von 441 Schiffen mit 638 423 Tonuen and 69G16 
Pferdekräften, ferner eine Zunahme von hölzernen Dampfern 
um 23 Schiffe bei einer Abnahme im Gehalt von 1687 Ton- 
nen. Bezüglich der Segler ergiebt sich eine Zunahme 
von 23 eisernen Schiffen mit 67 942 Tonnen, hingegen 
eine Abnahme von hölzernen Fahrzeugen um 465, welche 
einen Gehalt von 175 444 Tonnen repräsentiren. 

Im abgelaufenen Jahre wurden 60 Schiffe mit einem 
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137 Tonnen von fremden Rhedcrn ange- 



kauft und 190 Fahrzeuge mit 133 535 Tonnen an Aus- 
länder Obertragen, wobei die hierlands auf Bestellung für 
das Ausland gebauten nicht mitgerechnet sind. 

Im abgelaufenen Jahre sind in deu Häfen des König- 
reichs 63 206 Schiffe mit einem Gehalte von 32 105 110 
Tonnen eingelaufen, gegen 64 731 Schiffe mit 30 318 933 
Tonnen des Vorjahrs, wobei die Küstenschiffahrt nicht ein- 
begriffen ist. Auf die einzelnen Flaggen verteilt sich dieses 
Ergebnis in nachstehender Weise: 



Flagge 



1883 
Schiffe Tonnen 



Britische .... 
Norwegische. 
Deutsche 
Französische 
Dänische , 



39 204 
6 112 
4 461 
3685 
3101 



Schwedische 1 918 



Holländische . . . — . 

Belgische 

Kussische 

Italienische 

Spanische 

Ücsterreichisch-ungarische . 

Amerikanische 

Andere.. 



1882 
Schiffel Tonnen 



1277 
897 
66'.» 
733 I 
57» 
220 ! 
215 I 
142 



I 

23 239 544 39 339 
2028 493 6 183 
1876 898 
993 144 
742470 
671 646 
660 213 
290307] 
226874 
434 221 
440 423 
124 ;i3* 
293847 
82 692 



4 719 
4 024 

3 m> 

2 »20 
1322 
'.HO 
863 
837 
520 
231 
271 
176 



«1516630 
1 983 149 
1759 54* 
»87 211 
750237 
687 513 
621 19W 
299769 
299 4t»? 
472937 
3399« 

3699« 
10*231 



Summa ,63 206132 105 110|64 734 ,3031» 93S 

Zeigt nun einerseits die Gesamtzahl der im Jahre 
1883 eingelaufenen 8chiffc im Vergleich zu 1$S2 eine 
Abnahme von 1528 Schiffen, so ergiebt sich andererseits 
eine Zunahme der Tragfähigkeit um nahezu 2 Mffl. Tonnen, 
die fast ausschliesslich auf die britische Flagge entfallt. 
Beinahe der sämtliche fremde Schiffsverkehr zeigt eine 
Abnahme sowohl in der Schiffahrt als auch im Tonnen- 
gehalt. — s— 



Deutscher Schiffsverkehr in den Vereinigten Staaten 
von Amerika, 

die Häfen der Westküste ausgeschlossen, 
Jahre 1882 und 1888. 

a. Angekommen: 



in 



Baltimore . 

Koston... 

Brunswick u. St. Simons 

Charles tou 

Danen 

Ualvcston 

Mobile 

Ncw-Orleaus 

New-York 



Pascagnula 

Pcnsacola 

Philadelphia u. ehester 

Richmond 

Savannah 

Sl. Marys 

Portland 

Wilmington 



1882 



Schiffe 



64 
17 
8 

19 
30 
19 
1 

19 
533 
3 
3 
7 
20 
12 
23 
1 
4 

60 



Tonncu- 
gehalt 



Schiffe 



137 810 
9 320 
3753 
8840 

14 020 
12 020 

364 
23 730 
934 445 
4307 
1938 
40K2 

15 197 
4115 

13722 
469 
1961 
17763 



1 207 m; 



1883 



74 
9 
6 

23 

23 

17 
3 

18 
529 
6 
6 
7 

29 
8 

34 

5 
47 



844 



Tonnen- 

Kfhalt 



157 724 
4123 

2127 
10 807 
11282 
14641 

1485 
23 501 
1008 961 
5 469 
3 876 
3 824 
26 772 
2660 
18059 

2 364 
_17J504 
1SK.28H 



b. 



aus oben angefahrten 
im Ganzen 



H * feD | 835 |l 206221 | 848 | 



131112:. 
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Verkehr deutscher Schiffe 1883. 

Im Jahre 1883 liefen im Hafen von NiaUchwang ein 

15i DamnfiK-h. v. 131 08« T, da v. deutsche 26 Dampfscb. v. 17 »07 T. 
174 SogelHch. » «4 052 » » » 80 St-gelsoh. » »«338 » 

«ms. 826 Schilfe v. 180 040 T., » » 114 Schiffe von 61 246 T. 
Also mehr als '/» der Schiffe mit etwas weniger als 7» 
des Tonncngehnlts fuhren unter deutscher Flagge. 

SaigM. Es kamen i. J. 1883 92 Dampfschiffe von 
80 306 Reg.-To. und 7 Segelschiffe von 3 579 Rcg.-To. 
anter deutscher Flagge au. Davon kamen mit Ladung 
22 Dampfschiffe von Hongkong, 1 Dampfschiff von Singa- 
pore, 3 Segelschiffe von China, 1 Dampfschiff und 1 Segel- 
schiff von Hamburg, 1 Segelschiff von Frankreich. In 
Ballast kamen an 42 Dampfschiffe von Hongkong, 1 Dampf- 
schiff von China, 1 Dampfschiff und 1 Segelschiff von An- 
nan), 10 Dampfschiffe von Singapore, 6 Dampfschiffe von 
Penang, 8 Dampfschiffe von den Philippinen. 

Ferner kam 1 Segelschiff stark beschädigt an, welches 
Saigon als Nothafen anlief. 

Abgegangen sind 8 Segelschiffe und 92 Dampfschiffe; 
davon mit Ladung G8 Dampfschiffe nach Hougkong, I Segel- 
schiffe nach China, 8 Dampfschiffe nnd 2 Segelschiffe nach 
Singapore, 12 Dampfschiffe und 1 Segelschiff nach den 
Philippinen, 1 Dampfschiff nach Java, 1 Dampfschiff nach 
Annam. Ausser verschiedenen anderen Waren luden obige 
Schiffe 1712 817 Pikuls Reis und Paddy, ungefähr ein 
Fünftel der Uesamtaustuhr. 

In Ballast vorscgclten nach Rangoon 1 Segelschiff, 
nach Annam 2 Dampfschiffe. 

Marseille. Bei Beginn des Jahres 1883 waren 3 deut- 
sche Fahrzeuge von zusammen 1 269 Reg.-To. hier an- 
wesend. Eingekommcu sind im Laufe des Jahres 81 von 
zusammen 58 219 Reg.-To., davon 1 in Ballast. Ausge- 
gangen sied von erwähnten Fahrzeugen 81 von zusammen 
58 477 Reg.-To., unter diesen 17 in Ballast. Am Jahres- 
schlüsse verblieben 3 doutsche Schiffe von 1011 Reg.-To. 
im Hafen. 

Us*ah«a. Während des abgelaufenen Jahres langten 
79 deutsche Fahrzeuge hier an, darunter 5 in Ballast. 

I Fahrzeug hatte Havarie erlitten und wurde seeuntüchtig. 
Die übrigen 78 Fahrzeuge und ausserdem 2 Schiffe, welche 
zu Beginn des Jahres im Hafen verblieben waren, liefen 
in demselben Zeitraum wieder au6, darunter 3 in Ballast 
und 1 teilweise in Ballast. 

Port Stanley (Falklandsinseln). Während des abge- 
laufenen Jahres sind 10 deutsche Schiffe von zusammen 

II 151 Reg.-To. hier eingegangen, darunter 6 Dampf- 
schiffe der Hamburger Kosmoslinie. Die Fahrzeuge führten 
sämtlich Ladung. 1 derselben kam, um Kohlen einzu- 

— 8— 

Verkehr des Suez-Kanals im Jahre 1883. 



Nationalist .ler Schiffe 


Schiffs- 
zuhl 


Tonnen 
Netto Brutto 


Verein. Staaten von Amerika 


1 


788.570 


l 141,2:10 




12 


17 244.600 


23 450,300 


Britische 


2 537 


4 4<«088,'UO 


6 i:v4 930,277 




1 


2 299,990 


3 097,960 




2 


1 881,800 


2 741,600 




IM 


156 309,180 


213 125,810 


Französische 


272 


557 08*,085 


782 133,057 


Italienische 


63 


131 953,6*0 


195101,616 


Niederländische 


& 
124 

1 


4 204 580 
229 ;SO2,010 
98 0»4,230 


6 172,410 

309 552,290 
136 586.H59 


Portugiesische 




880,250 


1 333.000 




1« 


2S 00*9,050 


44 2!>4,690 


Schwedische u. Norwegische 


19 


25 400.4ÜO 


34 386,290 


Spanische 


M 


106 953,040 


148 501.910 


Türkische 


12 


9 075,780 


14 458,480 


Zusammen . . . 
gegen das Jahr 1SWJ mehr. . 

Die Schiffe zerfallen 


3307 
109 

in 114 


5 776 823.Ü45 1 8 05 1 307,299 
702 022,460 | 929 181,614 

Kriegsschiffe (darunter 



2 deutsche) and Militärtransportschiffe, 588 Postdampf- 
schiffe, 2597 Handelsdampfschiffe, 1 Segelschiff, 7 Jachten. 



Von den 3 307 den Gesamtverkehr ausmachenden 
Schiffen kamen 1 663 aus dem Mittclmeer auf der Aus- 
reise nach Osten und 1 C44 aus dem Roten Meer auf der 
Heimreise. 

Gesamt-Schiffsverkehr des Suez -Kanals seit der 
Eröffnung, 1870 bis Ende 1883. 



Schiffs 
zahl 



Nationalität der Schiffe 



13 01)3 
14M2 
792 
780 
725 
538 
338 
211 
191 
147 
121 
92 
54 
52 
29 
18 
18 
11 
9 
1 

3 
.1 

•j 

2 
1 

"2T723 



....... 



....... 



• 



Tonncnzabl 



Britische 27 

Französische 2 

Niederländische ...... 

Oesterreich-Ungarische 

Italienische 

Deutsche 

Spanische ... 
Acgyptischc . . 

Türkische 

Kussische 
Norwegische. . 
Dänische . ... 
Belgische. .... 
Portugiesische 
Schwedische . 
der Vor. Staaten von Amerika 
Japanische . . 
Griechische.. 
Chinesische. . 
Znnziharische 
Liberianische 
Birmanische 
Sarawaksche. 
Siamesische . 
Hawaiische . . 
Brasilianische 
Peruanisches 
Tunesisches . 



Erhobene 
Gebühren 
in 

Franken 



650470,424 
819 581.178 
395 562 286 
879 009 509 
893 771,309 
585049,669 
565 640,466 
132 536,146| 
132 340,543 
188 425,834 
155 108,624 
92 582,470 
75 322,250: 
37 376.118 
23 528,73'.: 
20092,912 
13 493,560 
1 879,870 
»639,740 
3 869,200 
1 «45,930 
1 494,350 
471,150 
206,620 
1 224,240 
1 210,390 
1 299,340 
7-6.1» 1 



344 885 689 
34 477 620 
17 923 296 
11730552 
11 124 '.'61 
7110015 
7 311195 
1684 966 
2 036693 
2386 772 
1964268 
1248 642 
«63 278 
481 241 
310757 
214425 
102 023 
27 830 
120643 
16 384 
24 596 
16 23s 
5023 
2 949 
26 360 
13099 
13770 
M120 



35 684 158,8501446 222 014 



Dänemarks Handelsflotte im Jahre 1882. 

Die Handelsflotte des Königreichs Dänemark bestand 
am 31. Dec. 1882 ans 3839 Segelschiffen von 186 153 Reg.- 
Tons Tragfähigkeit und 239 Dampfschiffen von 70 705 R.-T., 
zusammen 3008 Schiffen von 256 858 R.-T. Ausserdem 
befanden sich im Königreich etwa 10 900 Boote von und 
unter 4 R.-T. 

Da die Handelsflotte am 31. Decb. 1881 ans 3083 
Schiffen von 253 410 R.-T. bestand, so ist sie im Laufe 
des Jahres 1882 um 15 Schiffe vermindert, dagegen was 
die Tragfähigkeit betrifft, nm 3449 Tonneu, d. h. um 1,4% 
vermehrt worden. Die Verminderung in der Zahl der 
Schiffe fällt ausschliesslich auf die Segelschiffe. Ihre Zahl 
hat sich von 1881 auf 1S82 um 28 vermindert die Zahl 
der Dampfschiffe aber um 13 vermehrt. Die Vermehrung 
der Tragfähigkeit entfällt andererseits allein auf die Dampf- 
schiffe. Ihre Ucgistcrtragfäbigkeit ist nämlich von 1881 
auf 1882 um 9279 Tonnen oder um 15% vermehrt, da- 
gegen die Tragfähigkeit der Segelschiffe in demselben 
Zeitraum um 5526 Tonnen oder 30% vermindert worden; 
die Tragfähigkeit der Segelschiffe ist seit dem Jahre 1876, 
wo sie anf ihrem Höhepunkte war, nämlich 210 703 R.-T., 
nm 24 550 R.-T. zurückgegangen. 

Am 31. März 1873 zählte die Handelsflotte 2629 
8egehchiffe von 175 657 Rcg.-T. Tragfähigkeit und 109 
Dampfschiffe von 21 602 R.-T. In den letzten 10 Jahren 
ist sonach die Zahl der Segelschiffe um 200 gewachsen, 
eine Zunahme von nur 7,6%, während die Zahl der Dampf- 
schiffe um 130 gestiegen ist — eine Zunahme um etwa 
119,2%. Die Tragfähigkeit der Segelschiffe ist gleich- 
zeitig um 6 %• die der Dampfschiffe nm nicht weniger als 
227,3% gestiegen. Am 31. März 1873 war die Durch- 
schnittstragfähigkeit der Segelschiffe 67 R.-T., die der 
Dampfschiffe 198 R.-T., am 31. Decembcr 1882 bezw. 66 
und 296 R.-T. Hicrans geht hervor, dass ein steter 
Ucbcrgang von Segel- zu Dampf- und von kleineren zu 
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Ueberslcht 

sämtlicher auf dsa Sserecht bezüglichen Entschoidun- 
gen der deutschen und fremden Gerichtshöfe, Reskripte 
•tc. der betreffenden Behörden etc., •insohliessUch der 
Literatur der dabin bezüglichen Bchrlften. Abhand- 
lungen, Aufsätze- etc. 
Titel XI. Versicherung gegen die Gefahren 

der B oe aohlf fahrt. 
Bei der Seeversicherung braucht der Versicherer den 
vom Versicherten selbst verschuldeten Schaden, gleieh 
viel, ob dabei den Versicherten ein grobes oder ein nur 
massiges Verschulden trifft , nloht su ersetzen, auch 
wenn der Versicherte zugleich der nautische Leiter 
dea Schiffes ist. 
Aus den Entscheidung! gründen : „Die Entacheidungsgründe 
des Ober-Landcsgerichu geheinen zur Voraussetzung zu haben, 
das» nur ein grobes Verschulden des Versicherten den An- 
spruch gegen den Versicherer uusschlicssen würde. Mag; nun 
die zu Grunde liegende Unterscheidung gedacht sein, wie sie 
will, Iceinenfalls konnte einer Auffassung des $ 70 No. 4 der 
Allgemeinen Seeversicbcrungs-Bcdingungen von 1867 bozl. des 
Artikel 825 No. 4 II.-G.-B., welchem jene Bestimmung wörtlich 
entnommen ist, beigetreten werden, wonach dem Satze gegen- 
über, das« der vom Versicherten selbst verschuldete Schaden 
vom Versicherer nicht ersetzt zu werden brauche, irgend eine 
Unterscheidung statuirt würde. Nicht nur giebt der Wortlaut 
der in Kode stehenden Bestimmung zu einer solchen Unter- 
scheidung nicht die mindeste Veranlassung, sondern es ist auch 
von jeher als ein Fundamentalsatz der Versicherung angesehen 
worden, dass dem Versicherer nur der für den Versicherten 
tufällige Schaden zur Last falle, und dass daher jeder durch 
Verschulden des letzteren verursachte Schaden nicht zu er- 
setzen sei. Auch ist nicht bekannt, dass der AuSitruck ^Ver- 
schulden" im Art. 825 No. 4 II-U.-B. bisher jemals anders als 
von jedem Verschulden verstanden worden wäre. Wenn bei 
der Feuerversicherung vielfach die Haltung für den nachtei- 
ligen Erfolg eiues nur geringen Verschuldens des Versicherten 
dem Versicherer aufgebürdet worden ist. teils durch besondere 
Vertragsbestimmungen, teils durch neue Gesetzgebungen, teils 
auch wohl mittelst Rccbtsdcduklionen auf dem Boden des ge- 
meinen Rechts, so hat man dies dabei doch stets als eine aus 
praktischen Gründen anzuerkennende llcsonderheit gerade der 
Feuerversicherung angesehen. Das Allg. Preuss. Land-Recht 
befreit den Versicherer von der Vcrgütuug jeden Schadens, 
welcher durch ein auch nur „massiges" Versehen des Ver- 
sicherten verursacht ist und wendet dies im Teil II, Titel 8, 

S§ 215G, 2235 einfach auch auf die Feuerversicherung an 

Ks seheint bei der Entscheidung des Ober-Landesgt-ricbts der 
Gedanke mitgewirkt zu haben, es sei unbillig, dass der Ver- 
sicherer dem Schiffer als Versicherten gegenüber, weil dieser 
zugleich nautischer Leiter ist, in gewissem Sinuc günstiger 
gestellt sein sollte, als jedem anderen Versicherten gegenüber. 
Eine solche Betrachtung müsste aber für ganz abwegs erklart 
werden. Ks wäre dabei übersehen, dass der Schiffer nach Art. 
478 u. 471» Abs. 1 H.-li.-b. dem Rheder für jeden Verschulden 
schadenersatzpflichtig ist, und dass dieser Anspruch nach Art. 
«08 ii. 826 H.-G.-B. mit der Bezahlung des Schadens gerade 
dann auf den Versicherer übergeht, wenn der Rheder nicht 
mit dem Schiffer identisch ist. In Wirklichkeit wurde also 
gerade vom Standpunkte des Bcrufungsurteils aus der Ver- 
sicherer dem Schiller als dem Versicherton gegenüber nach- 
teiliger gcstollt sein als anderen Versicherten gegenüber." 
(Erk. des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 14. Mai IHSi; 
Handels- u, Gewerbe-Zeitung 1884. No 29.) 

Titel V. Frachtgeschäft au Beförderung 

von Gütern. 
VortTagsmäsaige Abweichung von der Regel der Art. 

62 1 u. 668 H.-G.-B. 
Wenn daaKonnoasement für die Frachtberechnung ledig- 
lich auf die Chartepartie verweiset, und letztere als Mase- 
stab der Berechnung nur das abgelieferte Quantum zu 
Grunde legt, so liegt eine vertragsmiiBsige Abweichung 

von der Regel der Art. 021 u. 668 H.-G.-B. vor, 
Mass die Massangabe des Konnossements schlechthin ent- 
scheidend sei ) 

Aus den Entscheidungsgründen: „Die klügerische Revision 
erschien »Is begründet inhetreff derjenigen .<£ 1)54.72 l'f., welche 
im Hcrufungsurteile auf die Berufung der Ileklagten von der 
landgerichtlichen Vcrurteilungssiimme deshalb abgesetzt sind, 
weil die Uerechniing der Fracht für die bebauenen Balken nicht 
nach abgeliefertem Masse, sondern nach dem im Konnossement 
angegebenen Masse zu geschehen habe. Allerdings ist es zwei- 
fellos, dass nach Art. 658 H.-G -It. die Massangabc des Kon- 
nossements schlechthin entscheidend für die Berechnung der 
Fracht ist, falls nicht das Konnossement selbst eine abweichende 
Bestimmung enthält und dass die blosse Bezugnahme auf die 
Charterpartie trotz des Art. 658 Abs.'-» daselbst im Allgemeinen 
noch nicht für eine solche abweichende Bestimmung gellen 
kann. Dies leuchtet namentlich dann ein. wenn laut der Char- 
terpartie die Fracht nach dem eingenommenen Quantum zu be- 
rechnen ist: mit dieser Bestimmung ist vollkommen vereinbar 



I die wettere, aus dem Konnossement zu entnehmende, daas für 
die Berechnung der Fracht eben da« und das Quantum schlecht- 

I bin als das eingenommene gelten soll. In solchen Fallen ist 
auch demgemasa entschieden worden durch das vom Ober- 
Appell. -Gericht Lübecks gebilligte Urteil des Obergericbta su 
Bremen vom J. 1869 und das Urteil des R.-0.-H.-Gerichts vom 
J. 1874. Ob das Gleiche jemals auch in einem Fslle gilt, wo 
nach der Chartepartie das abgelieferte Quantum der Frachl- 
berechoung zum Grunde gelegt werden soll, z. B. in einem 
Falle, wo bei einer nach deutschem Rechte zu beurteilenden 
Chartepartie nur auf Grund der im Art. 631 H.-G.-B. enthal- 
tenen Auslegungsregel das abgelieferte Mass als entscheidend 
anzusehen wlre, kann hier dahingestellt bleiben. Jedenfalls 
aber muss uotwendig der hier vorliegende Fsll auders behan- 
delt werden, wo das Konnossement für die Frachtberechnnog 
lediglich auf die Charterpartie verweiset, letztere aber einen 
Massstab für diese Berechnung überhaupt nur unter der Voraus- 
setzung an die Hand giebt, dass das abgelieferte Quantum zum 
Grunde gelegt werde, indem die Fracht bestimmt ist r pr. load 
of 60 eubiefeet, calliper tneasure, as cuslomary at port of 
IMscharge." In der Bezugnahme auf diese Klausel muss aller- 
dings eine hinlänglich klar von der Regel des Art 658 H.-G.-B. 
abweichende Bestimmung gefunden werden, so dass die dies 
verneinende Entscheidung des Ober- Landgerichts wegen Ver- 
letzung des angeführten Artikels der Aufhebung unterliegt 
Ganz hinfällig ist nämlich die Einwendung der Beklagten, dass 
es sich bei Ermittelung der Bedeutung der Konnossement- 
klausel: ^.Ereight and all other condition» as per Charterpartie* 
um eine tbatsacblkho Feststellung handelte, welche als solche 
der Nachprüfung des Revisionsgerichts entzogen sei. Diese 
Einwendung triff! schon deshalb gar nieb! zu, weil hier nicht 
die Rechtsfolgen eines Vertrages zwischen den Konlrahenten 
in Frage stehet), für welche die aus den konkreten Umstanden 
des Falles zu entnehmenden stillschweigenden Willenserklä- 
rungen der Letzteren zunächst massgebend sein könnten, son- 
dern die Rechtsfolgen der Ausstellung eines negotiabelen Pa- 
piere* tteischen dem Aussteller und dem legittmirten drittln 
Inhaber, welche ein für alle Mal, unabhängig von allen nicht 
aus der Urkunde selbst zu erkennenden begleitenden Umstla- 
de», objektiv rechtlich feststehen müssen." (Erk. d. I. Ci»il- 
senats des Reichsgerichts vom 2. April 1884. Braun u. Blas), 
Annal. Bd. X, S. 148 ff) 



Nautische Literatur. 

Ililfnbuch für <len Schiffbau von Hans Johou-, die/. 
Schiffbau- Ingenieur. Mit 00 Holzschnitten und t Mo- 
graphirten Tafeln. Preis A JO. lleriin. K.Wtfy r«» 
Julian Springer 1SHI. 
Es ist ein erfreuliches Zeichen von der gesunden Kot- 
Wickelung des deutschen Schiffbaues, dass diu theoretisch« 
Behandlung des Stoffes mit der vorzüglichen praktischen Aus- 
führung in von aller Welt unerkannten Schiffsbautcn gleichen 
Schritt zu halten sucht. Jeder Jahrgang uusercr Zeiuchnft 
legt Zeugiiis ab von den verschiedenen literarischen Anlaufen, 
mit denen Schiffbauingenieure dur Handels- wie der Kriegs- 
marine dem vielseitigen Stoff bei/.ukommen suchen, und bald 
diese bald jene Seite, bald den Schiffbau im Kleinen oder Groden, 
bald dcuMaschineubau, bald die Anforderungen fur die Prüfungen 
behandeln. Mit einem sehr umfassenden so zu sagen den Inhalt 
einer ganzen Anzahl von Kollegicnheftcii in kräftig seihstsuu- 
I diger Durcharbeitung wiedergebenden Werke über den Schiff- 
und Maschinenbau haben wir es hier zu thun. 

Das HilUbiirh von Johow zerfallt in fünf Teile, einen 
mathematisch-pbysikalisch-mcchauischcn Teil mit einer Menge 
Tabellen bis S. 136, sodann den theoretischen Schiffbau bis 
S. 377, den praktischen Schirlbau bis S. 512, ferner einen dta 
mechanischen Itewegungsnpparat behandelnden Teil bis S. 581, 
woranl' das Werk mit einer Zusammenstellung der gesetzlichen 
Vorschriften über liauart, lUumvcrtcilung, Vermessung. Aus- 
rüstung etc. der Seeschiffe abschliesst bis S. 6l2. 

Da diese Ilauptteilc des Werkes aber in nicht weniger 
als in resp. 0, 14, 10, 4 und 4 Abschnitte mit einer gauzea 
Menge Unterabteilungen zerfallen, so ist es dankbar anzuer- 
kennen, dass ein sehr spezielles Inhaltsverzeichnis und aus- 
führliches Wortregister das Nachschlagen und dio Orientirong 
erleichtert. S. 042— 656. Es ist in dem engen Druck und ge- 
drängten Kaum eine so grossartige Menge Material unterge- 
bracht, dass wir darauf verzichten müssen mehr als die Ueber- 
schriften der einzelneu Abschuitte hier anzuführen , um nur 
einigei masscn einen Begriff von der Reichhaltigkeit des Werkes 
zu geben. 
L Teil. Allgemeine Hilfsmittel 

1 . Abschnitt. Mathematik : a. Tabelleu, h. Algebra, c. Plani- 
metrie, Trigonometrie und Stereometrie — bis S. 5[>. 

2. Abschnitt. Mass und Gewicht: a. das metrische Mass- 
system, b. die Seemeile, c. ausländische und frühere preussi- 
schc Masse, d. spezielle Umwandlungstabellcn, e. englisches 
Gewicht, f. engl. Vergleichswertc in metrische — bis S. Dt 

3. Abschnitt. Materialien -Tabellen : a. spezifische Gewichte, 
b. allgemeine Gewicbtstabellca für Walzeisen. c. deutsche 
Normalprofile, d. Metallbleche, e. diverse Gewichtstabelleo, 
f. Forrntabcllen, g. Iubaltstabellcn, b. Gütetabcllen — b. S. 133. 
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4. Abschnitt. Zeichnerische Hilfsmittel; Konstruktion einiger 
bäung vorkommender Kurren (Navigationslehrern speziell 
empfohlen vom Ref.) — bis 8. 141. 

5. Abschnitt Hilfs* istensebatten : a. Mechanik, b. Festigkeits- 
lehre, c. Hydraulik, d. Wanne, e. Chemie, f. GaWanismus 

— bis S. 182. 

6. Abschnitt Allgemeine Konstruktions-Elemente — bis». 198. 
IX T»ll. Schiffbau, theoretische Abteilung. 

Vorbemerkung — bis 8. 196. 

1. Abtchnitt. Zusammenstellung der gebrauchten Zeichen — 
bis S. 19». 

2. Abtchnitt. Allgemeine Grundlagen der Scbiffskonstruktion 

— bis S. 228. 

3. Abschnitt. Methoden der Berechnung der Inhalte und 
Schwerpunkte ebener, von Kurven begränzter Flacheu — 

bis S. 229. 

4. Abschnitt. Inhalts- und Schwerpunkts-Kurven der Schiffe — 

bis S. 235. 

5. Abschnitt. Tschebiucheff's Methode zur Berechnung krumm- 
linig begränzter Flachen — bis 8. 240. 

6. Abschnitt. Stabiiitat. a. Theorie der Stabilität und zwar 
1. statische, 2. dynamische Stabilität — bis 8. 24t); b. Prak- 
tische Berechnung der Metaccntreu am Konstruktionsriss 

— bis 3. 256; c. Thcorio der Inhalts- und Schwerpunkts- 
bestimmung eines kiclformigen Schiffsausscbnitts mittelst 
Polarkoordinatcn — bis S. 258; d. Praktische Berechnung 
der Stabilitats- Kurve und der dynamischen Stabiiitat bei 
verschiedenen Neigungen — bis S. 271. 

7. Abschnitt. Trim und Krängung — bis 8. 277. 

8. „ Die Normand'schen Annaherungsformeln, a. Ver- 
h&ltnisformeln. b. Lastigkeitsformeln — bis 8. 294. 

y. Abschnitt. Die 8cbwiugungsbewr K un?en der Srtuffe — bis ! 

8. aoo. 

10. Abschnitt. Wellentbeorie — bis S. 304. 

11. „ Besegelung — bis S. 321. 

12 . „ Das Ruder — bis S. 326. 

13. „ Die Berechnung des Schiffswiderstandes — bis S. 365. 

14. Abschnitt. Magnetismus und Kompass — bis 8. 381. 

III. Teil. Schiffbau, praktische Abteilung. 
1 Abschnitt. Die Freibordhöhe, Freibordtabcllcn des Briti- 
schen Lloyd vom 10. Aug. 1882 und dus Board of Trade 

— bis S. 397. 

2. Abschnitt. Kaumbedarf: a. für Frachtgut, b. für lebende 

Wesen, c. für Kriegsschiffe, d. für Maschinen, e. far dos 

Schiffs-Inventar — bis S. 417. 
8. Abschnitt Die Takelung — bis S. 431. 
4. Abschnitt Das Inventar: a. Ruder und Spill, b. Anker und 

Ketten, c. Boote, d. Pumpen, c. sonstiges Inventar— bis 8.451. 
A. Abschnitt Scblffsartillerie : a. Munition, b. Ballistik, c. 

Geschütze und Laffetten verschiedener Konstruktion — 

bis S. 466. 

6. Abschnitt. Besauung, Passagiere, lebende Ladung, Pro- 
viant — bis S. 469. 

7. Abschnitt. Gewichte ausgeführter Schiffe — bis 8. 474. 

8. „ Helling und Stapellauf — bis S. 48L 

9. „ Verschiedene Auslübrun^sarbciten: a. Nietung, b.Kal- 
faterung, c. Beschlag des Schiffsbodens, d. Docken — bis S. 491. 
10. Abschnitt Vorschriften der Kais. Marine, betr. Prüfung 

und Behandlung von Schiffbau-Material — bis S. 517. 

IV. Teil. Der mechanische Beteegunysapparat. 

1. Abschnitt Die Schlffsmaschiue: a. Allgemeines, b. Mass 
und Messung der Maschinenleistung, c. Grundlagen der 
Maschinen -Berechnung, d. Maschinen • Berechnung, e. Be- 
rechnung der hauptsächlichsten Konstruktions • Elemente 
der Schiffsmasebinc — bis 8. 549. 

2. Abschnitt. Der Schiffskessel: a. Berechnung der Haupt- 
Verhältnisse, b. Regeln des Board of Trade über die An- 
fertigung von Scbiffskesseln — bis 8. 5ö8. 

8. Abschnitt. Propeller: a. Schrauben, b. Schaufelräder — 
bis S. 575. 

4. Abschnitt. Probefahrten — bis S. 084. 

V. Teil. Gesetzliche Bestimmungen. 

1. Abschnitt Gesetzliche Bestimmungen allgemeiner Natur 

— bis S. 595. 

2. Abschnitt Schiffs -VormcBBang und Rcgistrirung mit An- 
hang — bis S. 025. 

3. Abschnitt. Vermessuugs • Bestimmungen far Passagier- 
dampfer — bis S. 635. 

4. Abschnitt Zusammenstellung d. Hamb., Brem, ol Amerik. 
Gesetze und Vorschriften far die Erbauung und Einrichtung 
von Auswanderer-Schiffen — bis S. 642. 
Fugen wir noch hinzu, dass dem Allen eine K Ztittafet* 

voran gebt, d. h. eine Zusammenstellung einer Anzahl far die 
Marine- und Schiffbau-Geschichte, sowie kulturhistorisch wich- 
tiger Daten, so wird man uns Recht geben, dass hier auf 
knappem Räume, und zwar in ausserlich sehr ansprechender 
Form, äusserst viel geboten wird, und das Werk daher be- 
treffenden Kreisen nur zu empfehlen ist. 

Verschiedenes. 
Der lelegrapbiscfee Wetterdienst hat in Japan einen 
grossen Aufschwung genommen, seit die verheerenden 



beiden Taifune vom August vor. Jahres die Nützlichkeit 
der Sturmwarnungen praktisch veranschaulicht hatten : von 
einem taglichen Wettertelegramm ist man seit Anfang d 
Jahres auf 3 gestiegen. Selbst Stürmen, welche mit einer 
Geschwindigkeit von 800 Sm. taglich vorrücken, kann man 
jetzt noch mit einer Warnung um mehrere Stunden voraus- 
eilen. Höchst wichtig wäre eine telegraphische Verbin- 
dung mit den Liukiu- Inseln, da die meisten Taifune von 
SW nach NO vorrücken, und in 90 unter 100 Fallen diese 
Inseln um einen Tag früher vom Sturm befallen werden 
als die japanischen Inseln selber. Japau liegt im allge- 
meinen recht günstig für die Tclegraphie der Stürme und 
Sturmwarnungen überhaupt, da es, nicht wie das an der 
Frontseite des vom atlantischen Occan heranziehenden 
Unwetters belegene Grossbritannien, die Stürme früher 
als das Festland spürt, sondern umgekehrt in den meisten 
Fallen vom Festlande von China, Corea und Sibirien recht- 
zeitige Warnung vor von dort heranziehenden Stürmen 
empfangen kann. Vcrgl. in nächster Nummer nnsern Ar* 
tikel über die Wettcrtelegraphie in Japan von E. Knipping. 

■ochste Wasserstande des Rheins. Rheinreisende haben 
schon seit 30 bis 20 Jahren an fast allen Rheinstädten 
die Wahrnehmung machen können, dass man fortwährend 
darauf bedacht ist, zu Gunsten der Interessen des unge- 
hinderten Verkehrs die schwerfälligen Schutzmauern nieder* 
zulegen, hinter welchen sich unsere Altväter gegen die 
Hochwasser des Stromes zu schützen liebten: dem unge- 
hinderten Jahresverkehr wird die Sicherheit im Winter 
und Frühjahr geopfert. In Köln fällt diesem 8treben jetzt 
das Rheingassentbor zum Opfer, und mit ihm an der Ost- 
scitc in beträchtlicher Höhe auf einer eisernen Tafel das 
für die alte Stadt Köln verhängnisvolle Datum „27. Fe- 
broar 1784", znr Erinnerung an den Wasserstand des 
Rheins, wie er, soweit Nachrichten vorhanden sind, weder 
vorher noch glücklicherweise in den letzten hundert Jahren 
vorgekommen ist. — Da für viele unserer Leser eine Zu- 
sammenstellung ausscrgcwuhnlichcr Wasserstände nicht ohne 
Interesse ist, lassen vir eine solche aus den jüngsten drei 
Jahrhunderten hier folgen, wobei das Mass noch nach dem 
Kölner Pegel angegeben ist. Letzterer zeigte am 10. Mai 
1595 33 Fuss 3 Zoll, am 20. Juni 1651 38 Fuss, am 12. 
März 1656 41 Fuss, am 30. Juni 1758 31 Fnss , am 27. 
Februar 1784 42 Fuss 0 Zoll, am 31. März 1845 31 Fuss 
10 Zoll, am 5. Febroar 1850 31 Fuss 7 Zoll, am 5. Februar 
1862 28 Fnss 7 Zoll, am 14. März 1876 28 Fuss 1 Zoll. 
Des hohen Wasserstandes am 29. November 1882 mit 
9,52 Meter oder ungefähr 30 Fnss 4 Zoll wird man sich 
noch erinnern. 

Welt-Aiistellang in Antwerpen. Die Welt-Aosstcllang in 
Antwerpen, welche am 2. Mai 1885 eröffnet werden wird, 
wird auf dem Terrain der Neustadt in der Nähe des Süd- 
babnhofes und der Hafen - Anlagen errichtet und nimmt 
einen Flächenraum von ungefähr 220 000 Quadratmeter 
(22 Hectaren) einschliesslich eines Teiles der znr maritimen 
Ausstellung bestimmten „ bassin de batelage u ein. Die 
Anstellung wird also ganz in der Nähe der Scheide und 
den neuen Hafen -Anlagen errichtet, für welch' letztere 
die Holgische Regierung und die Stadt Antwerpen seit 
fünf Jahren mehr als 100 Millionen Frcs. verausgabt haben, 
und die in einer neuen 3500 Meter langen und 100 Meter 
breiten Quaüinic Am rechten Ufer des Flusses entlang führt. 

Die Ausstellung wird: Unterrichtswesen — Freie 
Künste und Kunstgewerbe — Industrie — Seewesen und 
Handel — Fischerei und Fischzucht — Elektrizität — 
Acker- und Gartenbau umfassen. 

Mit der Welt-Ausstellung wird eine Ausstellung von 
Kunstwerken verbunden werden, zu welcher die Societ* 
Royal d'Enconragemcnt des Beaux-Arts die Künstler aller 
Länder einladen wird. 

Die Aasstcllungs - Gebäude werden mit dem 31. De- 
cember er. fertig gestellt sein. Die Industrie-Hallen und 
Maschinen-Gallerie sind Eisenkonstruktionen, die Bedachung 
ist Zinkdach. — Der Hauptpalast ist von den drei gross ten 
Hüttenwerken des Landes konstrnirt, der Socicttf mStallur- 
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gique, der Societö Rolin von Braine-le-Comte nni 
Sociöte. John Cockerill von Scraing. 

Die deutsche Maschinen-Industrie wird auf der Ant- 
werpener Ausstellung ganz hervorragend vertreten sein. 
Unter den Ausstellern befinden sich schon heute n. A. 
folgende Firmen: Aktiengesellschaft für Maschinenbau 
., Union" Essen; L. P. Hemmer - Aachen ; A. Spengler- 
Stuttgart; Malmedie & Hib) •- Düsseldorf: Mayer & Co.- 
Kalk; Emmerichcr Maschinenfabrik ; J. Schumacher Wwc.- 
Küln; G. Brinkmann & Co.-Witten; Dreyer-Rosenkranz & 
Droop -Hannover; C A. Arns- Remscheid; Gebr Seck- 
Dresden u. s. w. Das Kohlengcbict der Kühr wird kol- 
lektiv ausstellen; auch ist die deutsche Möbel - Industrie 
durch sehr gute Firmen schon recht gut vertreten. Leider 
lässt das Kunstgewerbe und die Textil-Industric noch em- 
pfindliche Luckon, wenigstens in Vergleich mit den herr- 
lichen Ausstellungen , welche Oesterreich und Frankreich 
bereits auf diesen Gebieten angemeldet haben. .. .. 

Die französische Regierung bat der Antwerpener Aus- 
stellung eine Subvention von 750 000 Frcs. bewilligt. 
Frankreich hat einen Raum von 10 000 Quadratmetern 
(est belegt, weitere 5000 Quadratmeter vorlaufig reser- 
viren lassen. Ein Regierungs-Kommissar ist ernannt. Die 
Ausstellung der französischen Kolonien, welche eine ausser- 
ordentlich schöne werden wird, leitet der t'ntcrstaats- 
sckrctilr Faurc. 

Angra-Peqnena, Camerun, das Congo-Gebiet sind die 
heute in den Vordergrund der Unterhaltung jredrilngtcn 
Fragen. Es dürfte deshalb unsere Leser intercssiren, 
dass die internationale Gesellschaft am Congo auf der Welt- 
Ausstellung Antwerpen afrikanische Produkte, Waren etc. 
mannigfacher Art zur Schau bringen wird. Dieselbe wird 
in drei Abteilungen, der wissenschaftlichen, der kommer- 
ziellen und Modell-Abteilung ausstellen, und eine vollstän- 
dige Sammlung der Karten über die besetzten Gebiete am 
Congo, am Kwilu und an der Küste von Loango, mit An- 
gabe der von den Forschern der Association gemachten 
EteiMn auslegen. In den Farkaiilageti der Ausstellung 
wird ein ganzes Negerdorf mit dem Palaste des Häupt- 
ling*, des grossen Zauberers und den Hütten der Einge- 
borenen erbaut werden. Für Alle , wclcho sich für das 
innere Leben Afrikas intercssiren, wird diese Ausstellung 
Kcwiss von höchstem Interesse sein. 

Die Belgische Regierung hat für die Antwerpener 
Welt-Ausstellung folgende Vertretungen ernannt: 

Durch Königliches Dekret vom 17. Juli ist der Graf 
von Flandern (Bruder des Königs von Belgien) zum Ehren- 
präsidenten sämtlicher Kommissionen, ferner der Graf 



d'Oultremont, früherer belgischer Ausstellmigs - General- 
Kommissar auf den Ausstellungen von Philadelphia, Paris 
und Brüssel zum General -Kommissar der Regierung in 
Brüssel ernannt worden. Zu Präsidenten der belgischen 
Ausstellungs - Kommission wurden ernannt : der Handelt- 
minister Beernaert und Herr Victor Lynen zu Antwerpen; 
zu Viceprasidenten : der Oberbürgermeister von Antwerpen 
Leopold de Wael, das Mitglied der Repräsentantenkammer 
Eugen Meens und der Baron Eduard Nottebohm. Die 
Ausstellungs -Kommission zählt einige hundert Mitglieder 
und setzt sich aus den hervorragendsten Persönlichkeiten 
aller Kreise zusammen. In Deutschland haben sich drei 
Komites «ebiKlet : 1. für Norddeutschland und Sachsen, 
2. für die Kheinlande und Westfalen, 3. für Süddeutschem]. 

Aus Baensch' Zeit -Korr. f. d. Antw. Ausstellung. 
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Der Kongo. 

Reise von seiner Mündung bis Bolobo. 
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Mechanisch - nautisches Institut, 
übernimmt die komplete .AiiMriistunfr von Schiffen 
mit »ammtlichen MM Navigation erforderlichen Instrument», 
Apparaten, Seekarten und Hoohorn, sowie dus Kompentiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Tintenfass als TM« 



Neuheit! 
von Dr. PITSCHKE in Bonn a. Rh. 



Echte £<ara-Gal/u>fl»l>, vom Kalt. 
Orntml - ffttfnmt in Berlin tfonmtliehen 
iVrf- M Teltgr.- Atmtern tum IHrntt- 
arhmueh empfahlen, ri Kilo für 95 Liter 
14 Mark, a Fäeitkm 1 Liter «O Pff., 
eonrentrirn $0 Pfg. Alle Sorten färb. 
Tinten : alt rothr, Manr, ,,,-Uu, , r<o#., 
eftlbt «, «r. ,) RUMtn für 1 Liter 
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u. Wal. Cteptrtinie a Ufr tlk. 1.30. 

Wird, 



Tintrnfltttrr mit MI« ülatttffen, 
»fleht «tit hiirhtt mc. puleerf3rmiai 
Subttant enUettlten, Utfort am» Wmnr 
Tintentryrten , ratkt, blaut, traut, 
tekwartr, vial. Tintt u. t. v. tu bereiten, 
Snlrtom reulkt tur lt— Ii mal .>...'-..» 
des Tintenfaeeee. - Apparat für j* eint 
Sortt Mk. 1. SO. Bei Httug um i Sorttu 
a Mk. IM Vernuann) aeatn StA- 



Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 
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Construction und Tragkraft 
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Lauf- u. Bockkrahncn 
Drehkrahnen für Werkstitten. 

A. I» 1*3! tt fC «■ 

für land- u. lotertnbctrleb mit »elbMthiillgrr 
trrclirun;, IVutrifugalre^ulirbremse u. rangierrichlunjr. 
Grosste Sicherheit bietend. 
Hebel, FlaschenzQge und Leitrollen. 
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Revision der Prüfungsvorschriften für Seeschiffer, 
mit besonderer Rücksicht auf die Hochseefischer. 

i. 

Sicherni Vernehmen nach liegt es in der Absieht 
der Reiehsregierung , eine Neugestaltung der Vor- 
schrillen über den Nachweis der Befähigung zum 
Seeschilfcr und Seesteuermann herbeizuführen. Wir 
können ihr mir besten Erfolg zu diesem Vorhallen 
wünschen. Seitdem jene Vorschriften zur allgemein 
gültigen Richtschnur erhoben sind, hat sich so Man- 
ches im Schifralirtsbetriebe geändert und ist soviel 
völlig Neues hinzugetreten, dass jene Vorschriften, 
welche damals nur mit der denkbar schwächsten 
Majorität in der Kommission durchgegangen waren, 
jetzt in vieler Beziehung nicht mehr passen. Viel- 
wicht dürfte es gerade darum auch angezeigt sein, 
auf die von der Minorität der Zeit geltend gemachten 
Gesichtspunkte noch einmal kurz zurückzukommen, 
da sieh auf diese Weise vielleicht noch eher ein guter 
Ucbergang vom Veralteten auf das Neuzugestaltende 
Huden lasst. 

Die Kommission, welcher W>[) die Abfassung 
eines neuen Gesetzentwurfs über den Nachweis der 
Befähigung der Seeschiffer u. 8. w. aufgetragen war, 
hatte als Vorfrage die Wahl unter drei von grössern 
Schulgruppeu vertretenen Standpunkten zu tretten. 



Die Elb-Schulen und ihre Anhänger in Ost und West 
kannten nur einen Schulkursus mit Eintrittsfreiheit 
zu jetler Zeit und infolge dieses Systems fast nur 
Einzelunterricht , selten unterbrochen durch allge- 
mein (?) verständliche Vortrage des Lehrers. Alle 
übrigen Schulen hatten bereite zwei I-iehrkurse ein- 
geführt oder standen unmittelbar vor dieser Mass- 
regel und so wurde der Standpunkt der Elbschulen 
alsbald von ihnen selber als für die Zukunft unhalt- 
bar anerkannt . Ks bestand alier der wesentliche 
rnterschied zwischen den Weserschulen und ilircn 
Anhängern im Westen gegenüber den. kurz gesagt, 
Ostseeschulen , dass man dort in dem ersten Lehr- 
kursus nur einen 'feil des ganzen Lehrstoffs bewältigte 
und die schwierigem Partien für den zweiten Lehr- 
kursus aufsparte, während man an der Ostsee schon 
im ersten Lehrkursus so ziemlich das ganze Material, 
wenn auch vielfach nur, um dem nächsten praktischen 
Bedürfnis zu genügen, durcharbeitete, und für den 
zweiten Kursus dann eine mehr oder weniger um- 
fangreiche Wiederholung des Ganzen nebst Ergänzung 
nach verschiedenen Richtungen sich vorbehielt. Da 
eine Entscheidung zu Gunsten des letztern Stand- 
punkts vorerst nicht herbeigeführt werden konnte, so 
musste die Kommission ohne Entscheidung über diese 
wichtige Prinzipien frage ihre S]iezialarhciteu liegiuiien 
und bat fast das ganze Prüfungsgesetz fertig gestellt, 
bevor die Streitfrage in einem für den Standpunkt 
tlcr Ostsccschulen günstigen Sinne entschieden wurde. 
Es ist deshalb nicltt zu verwundem , wenn im Ein- 
zelnen das Prüfungsgesetz nicht so ganz einheitlich 
durchgearbeitet erscheint, und z B. die Vorschrift, 
dass wenn ein Schiff zwei Steuerleute fährt, einer 
derselben das Schifferexamen gemacht haben soll, 
mehrfach als Härte empfunden wird, und in der 
Praxis des Dienstes häufig zu unliebsamen Reibereien 
und eigensüchtigen Verdächtigungen fülirt. 

— Indessen wir wollen auf diese einmal grund- 
sätzlich entschiedene Frage, dass im ersten Kursus 
der Schüler schon mit allen im praktischen Dienst 
vorkommenden Rechenaufgaben bekannt gemacht 
werden soll, nicht weiter zurückkommen 
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Aber was wir schon damals und seitdem wieder- 
holt und auch in Zukunft, bis es abgestellt ist, als 
eine unnötige Belästigung des Schülers verworfen 
haben, das ist die im Verwaltungswege eingeführte 
Vorschrift, das» der erste Kursus 9 Monate und der 
zweite 5 Monate dauert. Die alten Weserschulen be- 
wältigten ihre Aufgaben in zwei Kursen von je fünf 
Monaten; was dem jetzigen ersten Kursus aus dem 
damaligen Lehrstoff des zweiten Kursus zugelegt ist, 
lässt sich in 1 Monat völlig und gut bewältigen und 
so würden wir zur Erleichterung der Kasse der in dem 
wahrhaftig nicht sehr lohnenden Beruf beschäftigten 
jungen Leutees für durchaus richtig und ausführbar hal- 
ten, wenn man einen ersten Kursus von 6 Monaten und 
einen zweiten Kursus von 4 Monaten einrichtete. Diese 
Termine bieten ausserdem den nicht gering zu schätzen- 
den Vorteil, dass sie sich äusserst bequem m die Jahres- 
rechnung einfügen und somit die praktisch jetzt vor- 
handenen wechselnden Termine der Sehulcrötthung, 
welche an der Nordsee zu fortwährenden Anzeigen 
nötigen, oder die ülicrgrosscn Ferien, wie sie im Osten 
üblich sein sollen, wegfallig macheu. Kür die Re- 
duktion des entschieden zu langen und kostspieligen 
ersten Kursus von 9 Monaten spricht auch der l in- 
stand, dass viele Schulen schon jetzt viel spatem Ein- 
tritt als vorgeschrieben gestatten, wenn der Eintretende 
deu Nachweis liefert, dass der Standpunkt seiner Kennt- 
nisse ihn mit Aussicht auf Erfolg mitten in den Kur- 
sus hineinzuspringen gestattet. Dagegen legen andere 
Schulen wiederum viel Gewicht auf eine gleichmassigc 
gemeinsame Durcharbeitung des ganzen Lemmaterials 
und verwerfen den verspäteten Eintritt entweder gänz- 
lich oder gestatten ihn nur unter sehr erschwerenden 
Umständen. Alles dies beweist aber, dass der Kursus 
von 9 Monaten praktisch vom t'ebel ist und sich 
nicht bewiihrt hat. 

Nachdem die geplante »Neugestaltung der Vor- 
schriften etc.« so in den 1809 beliebten äussern An- 
ordnungen einen dankbaren und finderungsbedürftigen 
Stoff gefunden Italien wird , darf sie ebenfalls nicht 
unterlassen, verschiedenen in der »Schiffahrt einge- 
tretenen Aenderungen Rechnung zu trugen. Das 
Prüfungsgesetz unterscheidet zwischen Küsten fahrt, 
kleiner Fahrt und grosser Fahrt. Diese Bestimmun- 
gen sind durch die Entwickehuig der Dampfschiffahrt 
und deren Eintritt in das Frachtgeschäft nach allen 
Richtungen hin durchlöchert und bedürfen einer gründ- 
lichen Neugestaltung. Die 1869 noch blühende Küsten- 
fahrt mit Segelschiffen und selbst die kleine Fahrt, 
die auf Ost- und Nordsee beschränkt war, sind von 
der überhandnehmenden Dampfschiffaffrt so sehr in 
die Enge getrieben, dass Neubauten von dazu erfor- 
derlichen Schiffen fast nicht mehr vorkommen und 
die eigentlich notwendige Anwendung der bestehenden 
Vorschriften auf Dampfer erst recht nicht durchzu- 
führen ist und praktisch von deuRliedereien immer über- 
flüssiger gemacht wird. Ob es der Küstenfahrt helfen 
wird, wenn ihr Gebiet westlich bis zur Scheide, öst- 
lich bis zur Newa ausgedehnt wird, vermögen wir 
nicht zu entscheiden ; es werden die Gutachten aus 
den betreffenden Kreisen darüber viel praktischere 
Winke geben als sich von vorn herein beurteilen 
lässt und ist demgemäß eine Befragung der Prak- 
tiker selber in diesem Fall durchaus angezeigt. Die 
kleine Fahrt auf die Besehiffung des Kauais und 
aller Küsten Grossbritanniens auszudehnen, dürfte 
selbst vom Staudpunkt des alten Gesetzes keine 
Bedeuken erregen, welches in der Forderung sauberer 
Loggerechnung als dem Hauptstück der für diese sog. 
kleine Fahrt erforderlichen Kenntnisse gipfelt. Auch 
die Bordeauxfahrt und die in neuerer Zeit empor- 
gekommene Fahrt nach baskischen Häfen dürfte um 
so weniger beanstandet werden, als sie schon seit 



06 Vi 

Beginn des Jahrhunderts und früher von kleinen 
Nord- und Ostseeschiffern geübt wurde, deren allge- 
meine und spezielle nautische Bildung gewiss nicht 
höher stand als die der jetziger Schiffer kleiner Fahrt. 
Die »Aussenmittagsbrcitos schon damals nur weni- 
gen strebsamen Köpfen bekannt, galt als etwas Be- 
sonderes für diese Fahrt durch die »spanische See« 
und genügte dem Bedürfnis vollkommeu. Nur ver- 
stehen wir nicht, wie man die kleine Fahrt bis Cadix 
ausdehnen will, ohne mit dem bestehenden Gesetz 
. gründlich zu brechen und andererseits doch einen 
: durchaus unerklärlichen Riegel vorzuschieben. Denn 
I ohne über die Forderungen des Gesetzes uns weit- 
läufiger zu verbreiten, weil der Widerspruch klar vor- 
! liegt, so möchten wir doch darüber belehrt werden, 
warum denn ein Schiffsführer, welchem die Fahrt 
bis Cadix gestattet bezw. zugetraut wird, nicht auch 
berechtigt sein soll, das mittelländische und schwarze 
Meer ebenfalls zu befahren. Gelegenheit auf dem 
Segelschiff bekommt er ohnehin nicht viel dazu, alter 
mau wäre doch auch mit einem Schlage die haupt- 
sächlichsten Folgewidrigkeiten los, welche sich aus 
der Zulassung der Dampferführer zu dieser Fahrt 
und dem in sich nicht gerechtfertigten Ausschluss 
der kleinen Seglerkapitäne von dieser Fahrt bislaug 
fortwährend ergeben haben 

Der beschränkte Raum verbietet uns leider aus- 
führlichcr auf die Begründung dieser Ansprüche ein 
zutreten und müssen wir leider aus gleichem Grunde 
es uns heute versagen, die Rücksichten in den Kreis 
dieser Betrachtungen hineinzuziehen, welche die erst 
nach Erlass jener Prüfungsvorschriften von 186!> 70 
wieder l>cgründcte deutsche Hochseefischerei aufs drin 
gendste für sieh fordert. 

Wir werden dafür in nächster Nummer um sc 
ausführlicher auf letztern Gegenstand zurückl-om/m» 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XIX. 

Kapt W. Willigerfd's IN. Bandreise ln>M«i-!*iewy«rk>lrcBn 
Dampfer „Kider." 

Verliesseil Bremerhaven am 4. Octb. 1584. Passirtcn 
die Wcscr-Ausseutonne 3 U. 20 M. Nm. 

Oetbr. 5 50 c 42' N. 0 " 24 O. 357 Sm. Frische NW - 
Briese; alle Segel bei. 
*> Bis Kab Feuerschiff . 53 Sm Passirtcn um 
X V. 5f M. Kab Feaersekif. Distanz 410 Sm. 
Behvedaaer I Tag • Std. t IIa. Um 4 U. 15 M. Nm. gingen 
Ton Southampton-Rhede weiter: passirtcn G V. 15 Min 
Um. Needles Abfahrt. 
Octobcr Sm. 

6. . .49« 57' N. 8» 46' W. 290 Leicht« NO. Briese, lebhafte 

See, bedeckt Keine Beobacht 

7 50» 19' N. 19» 12' W. 403 Leichte NO. Briese, robige 

See. Gute Beobachtung. 
8.... 50» f.'N. 20» 54' W. 412 Veränderlicher Wind, be- 
deckt. Keine Beobachtung. 
«. . . .48» 51' N. 40« 2' W. 402 Stillte und leichter südlicher 

Wind, Regen. Keine Bcc-b 
10.. 40» 16'N.49» 18' W. 406 Leichter südlicher Wind. 

Nebolschaucr. Keine Beob. 
11... 43» 29'N.57° öl'W. 401 Leichte westi. Briese, schönes 

Wetter. Oute Beobachtung 
12. .. 41" 12'N.66« 33' W. 410 Frische WSW. Briese, gnt« 

Wetter. Oute Beobachtung 
13. . . .Bis8andy-Hook.Fsch. 386 Dm 9 U. 0 Min. Vm. passinen 

Sandy-Book-Feuerschiff, 
Ende der Reise. 
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Turm, wo eine wahre Kolonie von Ueiern sass. Abends, 
wenn Schwarme der Saatkrähen aus der Umgegend nach 
ihren Nestern in den Hainen der kaiserlichen Gärten 
flogen, war es interessant anzusehen, wie die Geier sich 
zusammen schaarten, gleichsam wie zur Abwehr der Saat- 
krähen. Diese Geier sind äusserst frech; ich sah in Pe- 
kiug in einer der belebtesten Strassen, wie einer dieser 
Vogel ein Stack Fleisch ans der Hand eines Kindes weg- 
holte, welches auf der Strasse ging. — Alle Arten Möven 
sind selten in Tamsui, obgleich Tuuscnde auf den Inseln 
eben nördlich von Formosa brüten. Nach einem schweren 
NOster sieht man viele Schnepfen und Regenpfeifer*); 
beobachtet man diese letzteren genauer, so scheint es, 
als wenn sie durch ihr Gehör die Würmer, von denen sie 
leben, in der Erde entdecken. — Die gewöhnlichen Vögel 
welche man hier lindet sind der Drongo (Dicrurus ina- 
crociras) und eine Art Würger (Shrike). Der ersterc ist 
glänzend schwarz, hat einen langen, gespaltenen, aufwärts 
stehenden Schwanz and liissl Töne von sich hören , die 
wie das Keinen zweier Kieselsteine klingen. Kr sitzt in 
der Regel auf einem freistehenden Baumzweig, hin und 
wieder aufwiegend und dann Purzelbäume in der Luft 
schlagend; seine Nahrung sind Schmetterlinge und andere 
Insekten. Der Würger (oder Neuut« dter) ist von braun- 
roter und grauer Schattirung mit schwarzem Kopf; gleich 
den andern Aricu der Würger, ahmt er die Stimmen an- 
derer Vögel nach. An den l't'ern der Flüsse und vor- 
wiegend dort wo dieselben aus den Bergen treten , leben 
Schwärme kleiucr Vögel, der Cotylo Sinensis, welche den 
europäischen Mauerschwalben ähnlich sind, sowie der Königs- 
fischer und Klippcn(Stciu)rfrossc), welcher einen lieblichen 
Gesang hat. In Büschen und schattigen Plätzen begegnet 
mau einem kleinen niedlichen Vogel, von dunkler grauer 
Farbe mit weisseu Ringen rund um die Augen, dem Zosterops 
crylhoplcurus. dessen Lebensweise ganz die der gewöhn- 
lichen Meise ist. Diese Vögel bauen sehr künstliche eirunde 
Nester aus den langen Stengeln des Berggrases und decken 
diosclbcu mitB&tnluisblutturn zu, um den Regen abzuhalten. 
: Nach einem schweren Taifun fand ich viele dieser Nester 
zur Erde geworfen, aber in den meisten, infolge ihrer 
Bauart, die Eier unversehrt vor. Der Paddivogel oder 
weisser Reiher scheint selten vorzukommen, jedoch findet 
man in den Bergen einige Habichtarten, so den Mäuse - 
falken, Sperber, Wanuenweher und eine Art kleinen Raub- 
vogel, den Lerchcnfalken in England gleichend. 

Der zutraulichste Vogel ist hier auch die Hausschwalbe, 
die sich nur insofern von den europäischen unterscheidet, 
dass ihre Brust grau gesprenkelt ist, während ihre Lebens- 
weise dieselbe ist : auch findet man in den Niederungen viele 
Lerchen, den europäischen in Gesang und Lebensweise 
ähnlich und nichts erinnert Einen mehr an die Heimat, 
als das trauliche Aus- und Hinfliegen der Schwalben im 
Hause, sowie der Gesang der Lerchen. — Die hübsche 
Schlagschwanz Dohle, hauptsächlich in den Thälcrn vou 
Chehkiang und den Wäldern von Chiehtaissu bei Peking 
vorkommend, sowie die blaue Cynopolium eyaneus fehlen 
in Nordformosa, jedoch sah ich an der Kante des Ur- 
waldes einen kleinen sehr hübschen blauen Vogel, den 
ich für Ruticilla fuliginosa nahm. 

Die meisten Schmetterlinge, welche man hier antrifft, 
sind dieselben Arten welche auch in Hainan leben, es 
scheint, als wenn in Keelung mehr Schmetterlinge sind 
als in Tamsui. — Schlangen sind nicht so häufig, wie 
man voraussetzen sollte; eine Cobra Capella mass 3 
Fuss -1 Zoll in Länge und war im Verhältnis zur Länge 
sehr dick und von einer dunkeln blauschwarzen Farbe; 
sie hält sich in flachen Löchern und unter Abfällen auf. 
Die Chinesen in Hainan nennen diese Cobra die Reis- 
löffelschlangc, weil der Kopf diese Form annimmt, wenu 
die Haut ausgespannt wird. Diese Cobra, welche ich 
untersuchte, scheint langsamer in ihren Bewegungen zu 



Distanz 30H0 Sm.! 
fc>iw4aier 7 Tage It St. 45 IIa. 

Verliessen Newyork am 22. Octbr. 1884, passirten 
Sandy- Hook-Feuerschi/f um 9 U. 20 Min. Vm. 
October Sm. 
33 ...41» 32*N. «4'50'W. 41.') Leichte SSW. Briese, Regen. 

Keine Beobachtung. 
24. . .43* 2.V N. !>T IS' W. 358 Leichter WSW.Wind. bed. 

höbe See. Keine Beobacht. 
25. 4.j a 47' N. 49»16'W. 371 Wind verlad, von SW.-NO. 

Hobe See. Keine Beobacht. 
26 . . 47» äti' N. 40* 27' W. 3*4 Leichte ONO. Briese, Regen 

u. Nebelscbauer. KeiueBeob. 

27. . . 49« 24' N. 30" 29' W. 400 Sturraisch.WindausSW. hohe 

See. Keine Beobachtung. 
28 4!>» 45' N. 20" 15' W. 401 Leichter NNW.Wind, Regeo, 

grobe See. Gute Beobacht. 
2!>. . . .V.v ,\S-N. -JM.V W. 407 Leichte NW. Briese, schönes 

Wetter. Gute Beobachtung. 
30.... bis Ncedles 327 Um 7 ü. 40 M. Vm. passirten 

Needles, Ende der Reise. 

Disiane 30C3 Sm..' 
Reisedauer 7 Tage 17 St. U Ria.! 

I m 1» U. 15 Min. gingen von Soulhampton Rhede 

weiter, passirten 10 U. 40 Min. Xab Feuerschiff. 

Abfahrt am 30. Octb. 

50« 35f N. B. h" 27' W. L. .. .22 Sm. Leichte SW.-Briese, 

gutes Wetter. 

üct. 31.. bis Wcser-Anssentonne -3t<8 „ Leichter SW.-Wind, 

gute« Wetter. 



Distanz 410 Sm. 
Passirten 10 Uhr 30 Min. die Weser- Ausscntonnc. 
Reisedauer 0 Tage, 23 Stunden 20 Min.W 
Nachschrift d. Red. Dieses Logbuch spricht für sich 
selbst, die Zahlen sind beredter als alle Worte. Diese 
l n<-mptiniJHrhkrit ;rgcn die wechselnden Instand« aaf di'iti 
•ceiiö Ist bislang aaf keiner l'ctorfahrl erreicht, von keinem 
Schifte, von keinem SchiffsfOhrer. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XX. 

teilrag iar ranaa voa Nard-Varmasa') 

Nach W. Ilancock. 

Das Nordende von Formosa und vorwiogeud der 
Tamsui-Be/.irk ist grösstenteils von Wald cntblösst; viele 
Tiere, die in den Urwäldern von Mittclformosu leben, findet 
man daher hier nicht, Man sagt, dass Bären in Mittel- 
Formosa häufig vorkommen sollen, die Wälder von Affen 
schwärmen und der Hirsch bei dem Wilden ein gewöhn- 
liches Jagdlicr ist. — In den Tamsui -Bergen ist das 
grösste Jagdtier das wilde Schwein, welches sehr häufig 
ist. Man findet sie in ausgetrockneten Bergbächen und 
Hohlwegen, wo sie in der üppigen dichten Vegetation des 
Tags Uber liegen und nur des Nachts aus ihren Verstecken 
hervorkommen. Fussspuren und aufgewühltes Erdreich 
zeigen gewöhnlich die Nähe ihres Lagerplatzes an; hin 
und wieder findet mau Dachse und Marder und soll auch 
der Ameisenbär, wenn auch selten, hier vorkommen. — 
Nordformosa ist arm an Vögeln; Saatkrähen, Elstern, 
Dohlen, Staaro habe ich nie gesehen, ebensowenig die 
weissbrttstige Krähe, die doch von Peking bis Hainan am 
festen Lande vorkommt Die grossen Geier, welche man 
ebenfalls an der ganzen chinesischen Küste antrifft, sieht 
man selten. Die meisten dieser Vögel sah ich einst in 
einem der grossen Thortörme von Peking, dem Ch'ienraen- 

*} Anm. d. Red. Da durch die politiochen Ereignime in 
•lern ZwinU» Ewüu-hen Frankreich und China Formosa jeUt eine 
grosse Rolle spielt, «o glauben wir durch Veröffentlichung dieser 
frviiich «u anderm Zweck abgefaßten Schilderungen nneern 



•) Der NO int für Foniiosa dcrWintermonsun: diene Vögel 
und daher Zugvögel vom Norden Chinas und werden wohl 
noch mehr der nordlichen Zugvögel hier überwintern. 
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sein, all- die anders Schlangen und ist wie bekannt 
Äusserst giftig. Nächst ihr kommt eine schwarz und weiss 
gestreifte giftige Schlange ; sie hält sich in ähnlichen Oert- 
lichkeiten auf und wird wohl die Bungarus coeruleus sein, 
in Bengalen r.u Haus« gehörend. In den Rissen und 
Klüften der Gebirge lebt noch eine andere kleine, sehr 
giftige Art von stark erbsengrüner Farbe, etwa 18 Zoll 
lang; sie liegt in einer solchen Weise aufgerollt, dass man 
sie kaum bemerkt und moss man daher sehr vorsichtig 
sein beim Pflanzenpflacken. Die Anordnung der Giftzähne 
ist bei den verschiedenen Arten der Schlangen, die ich 
untersuchte, ganz gleich, d. h. es stehen an jeder Seite des 
Oberkiefers, mit einem kurzen und langen Zahn dahinter 
ah Ergänzung zwei Zähne auf Drosen oder Kissen. 
Druckt man die Giftzähne auf die Drusen herunter, so 
wird das Gift durch die Zahnröhre gepresst und bleibt 
als Tropfen an den Spitzen der Zähne hängen. Ausser 
obigen Schlangen kommen noch verschiedene andere Arten 
vor. Eine ist glänzend schwarz, sehr klein, während eine 
andere Art, etwa 5 Fuss lang, mit länglichen schwarzen und 
gelben Streifen gezeichnet ist. Soweit wie mir bekannt 
leben in Nordformosa keine Pythons, aber in den schatti- 
gen Gebirgskluften lebt eine bemerkenswerte hübsche Art 
Eidechse, etwa 5 Zoll lang und von dnnkler Farbe mit 
hellen Streifen. Der Schwanz ist ganz rund, glänzend, 
von einer starken dunklen kobaltblauen Farbe und sehen 
sie wie kleine Schlangen aus. In den Hausern findet 
man eine kleine graue Eidechse, Chickcback genannt, so 
genannt vou dem Geräusche, welches dieses Tier des 
Nachts macht und sich wie Chickchack anhört: sie er- 
nähren sich von Fliegen, Moskitos und dergleichen In- 
sekten. Es ist interessant diese Eidechsen zu beobachten 
wenn sie Kakerlaken angreifen; vorsichtig an ihr Opfer 
heranschleichend, ergreifen sie es mit einem schlängelnden 
Sprunge, nie ihr Ziel verfehlend und öfters von der Ge- 
walt des Sprunges mit ihrer Beute zu Boden fallend und 
sich die Schwänze dabei abbrechend. 

Tn Ilaitian (auf der Insel Hainau) leben auch zwei 
Arten sonderbarer Eidechsen; die eine Art ist von dunkler 
grauer Farbe, hellroter Kehle mit einem Kamm im Nacken 
und dicker Haut. Diese Eidechsen leben in der Schrau- 
benfichte, wo man sie bei Sonnenaufgang auf den Aesten 
halbschlafend, mit ihren Schwänzen horunterhilngend findet. 
Die Augen sind hervorstehend und die Weise wie sie die- 
selben verdrehen, so dass man das Weisse zu sehen be- 
kommt, ohne ihren Kopf zu bewegen, giebt ihnen ein sehr 
possierliches Aussehen. Die andere Art ist Ij Fuss lang, 
von gesprenkelter grauer Farbe und hellrot an den Seiten. 
Sie leben in sandigen Plätzen und sind hauptsächlich häufig 
in der Umgegend der Stadt Poochin. Diese Eidechsen 
laufen sehr rasch, mit dem Kopf erhoben, und wenn ver- 
folgt, verdoppeln sie ihren Lauf, so dass sie schlecht zu 
fangen sind. Unter den Chinesen in Hainau besteht der 
Aberglaube, dass wenn eine dieser Eidechsen im Zimmer 
während einer schweren Geburt anwesend ist, dieselbe 
dann glücklich verläuft und werden zu diesem Zwecke 
einige dieser Tiere vermietet. 

Hier findet man auch den Ameisenbär, welcher un- 
gefähr 3 Fuss lang und mit einem richtigen Panzcrfell, 
sowie grossen scharfen Klauen ausgerüstet ist. Auf dein 
Maangza Vulkan sind die Affen 2} Fuss hoch, von grauer 
Farbe, im Süden von Haina n aber glänzend schwarz mit 
langen Armen und Beinen. Pythons sind in Hainau sehr 
häufig, gewöhnlich 15 bis K> Fuss lang und so schwer, 
dass zwei Mann daran zu trogen haben. Die Häute be- 
nutzt man in ganz China um Guitarrensaiten daraus zu 
machen. Während ich in Hainan war, hatte ich zwei 
dieser Schlangen und bekam sie auf folgende Weise. 
Der europäische Kapitän eines chinesischen Zollkreuzers, 
hielt beide Tiere in einem grossen Kasten an Bord ge- 
fangen, eines schönen Tages war Eines von den Beiden 
verschwunden und konnte nirgends an Bord gefunden wer- 
den, man glaubte, dass es über Bord gegangen wäre; 
jedoch ein paar Tage später, als einer der Bemannung 



(Chinesen) nach oben geschickt wurde, um die Segel los 
zu machen, fand es sich dass die Schlange im Marssegel 
aufgerollt lag. Das Tier spuckte dem Matrosen ins Ge- 
sicht, infolge dessen der Mann vor Angst nahezu von oben 
fiel. Die Schlange wurde wieder Angefangen und in den 
Kasten gesetzt, aber die Bemannung schickte eine Ab- 
ordnung an den Kapitän mit der Bitte, die Tiere von 
Bord zu schaffen; ich hörte den Vorfall am Lande und 
bat den Kapitän dieselben mir zu überlassen. — Ihre 
Nahrung bestand aus Hühnern und war ein Huhn für jedes 
Tier auf ein paar Wochen genügend. Setzte man ein 
Huhn in den Kasten, so schien es, als wenn dasselbe 
magnetisirt wurde und bewegte sich auch Stunden lang 
nicht , obgleich die Schlange das Huhn nicht angriff, so 
lange sie sich beobachtet glaubte. Diese Schlangen kön- 
nen sich sehr klein aufrollen und schlafen fortwährend, 
wenn sie gesättigt sind. — Die Insektenplage in Nord- 
Formosa ist nicht gross. Skorpionen fehlen, aber grosse 
Spinnen sind sehr häufig; die TausendfQssc haben blau» 
Fasse und verschiedene Arten Ameisen sind vorhanden. 
Zuerst die weisse Ameise, deren schädliche Eigenschaft 
bekannt ist: dann die kleine schwarze Ameise, welche in 
Häusern und Bergthälern haust, sowie eine Bulldogpart 
Ameise, vorwiegend die Fügen der weichen flaumigen 
Blätter der Markpflanze bewohnend . Ich beobachtete 
einst das Begräbnis eines grossen Tauscndfusses durch 
grosse schwarze Ameisen: der langgestreckte Körper ward« 
an beiden Seiten, frei von dem Grunde durch Ameisen 
getragen, vorne murschirten einige um den Weg frei zu 
halten und hinten kam der ganze Schwärm, in einer regel- 
rechten Linie, die ganze Prozession war etwa 3 Kn« 
lang. — Kakerlaken sind nicht so häufig wie iu Hainan. 
wo ich eines Nachts in meinem Zimmer durch einen 
Schwärm überrascht wurde, der einen solchen Spektakel 
machte, als wenn mit Erbsen geworfen wurde, sodass 
von Schlaf keine Rede mehr war. Sic fressen nicht tlleia 
ullcs was Leder ist, sondern auch alles Zeu;, disn'a 
sie habhaft werden können. Hier war es nach, wo wäh- 
rend der Essenszeit des Abends ein Schwärm weisser 
Ameisen in's Zimmer kam, sämtliche Essschüsseln auf- 
füllend und die Lampe auslöschend, so dass mir nichts 
weiter nachblieb als in's Bett zu flüchten. — Die Spinnen 
in Hainan sind gewöhnlich 6j Zoll lang, vom Kopf bis zur 
Fussspitzc, und kann man ihre Augen im Dunkeln ziem- 
lich weit sehen, als hellglänzende kleine grüne Punkte. 
Sie trugen weisse Eiersäcke, einen Zoll lang, die etwa 5M 
Eier enthalten. In Hainan sind auch Tausendfüsse von 
9 Zoll Lauge und so dick wie ein Finger; in der Regel 
haben sie 48 Beine, jedes Bein an der Spitze bildet eine 
Klaue. Die Stärke und Wildheit dieser tropischen Un- 
getüme ist erstaunlich. Das einzige Mittel es zu halten 
ist, dass man das Tier in eine glacirte Waschschüssel 
setzt, denn an der glatten erhabenen Fläche kann es sich 
nicht mit den harten und scharfen Klauen halten. Findet 
es , dass es gefangen ist , so peitscht es vor Wut den 
Boden der Schüssel mit dem Schwänze, gerade wie ein 
Krebs es thut. Ich setzte einen Tausendfuss von 9 Zoll 
Länge mit einer Schlange von IC Zoll zusammen. Der 
Tausendfuss beobachtete seinen Gegner eine kleine Weik 
und stürzte sich dann mit einem Sprunge auf die Schlange, 
sie mit einem Bisse tödtend. Während seine Vorderfüsse 
sich zusammenzogen schüttelte er die Schlange hin und 
her und sog ihr zugleich das Blut aus, was deutlich an 
dem Pochen seines Körpers zu sehen war. Wie ich ihn 
wegnahm , war an der Stelle wo er gesessen hatte ein 
Stück Fleisch rein aus der Schlange herausgebissen. 
Dieser Tausendfuss frass auch Schaaffieisch und als eines 
Tages ein Skorpion bei ihm hereiugeseUl wurde, tödtet? 
er ihn gleich und verzehrte ihn bis auf Schwanz und 
Füsse. — In der Provinz Szechwan werden Taugendfüssr 
in grossen Brutanstalten vermittelst Hühnerfedern za medi- 
zinischen Zwecke ausgebrütet*). Unter den Chinesen ist 

Vorige* Jahr hatte ich etwa M) I^kul gesalzene .Skw 
pionen, von Chefoo nach Amoy, aln Ladung im Schiffe. M»n 
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der Glaube allgemein verbreitet, wenn ein fliegender 
Tausendfuss in den bohlen hölzernen Schlaf kissen, wel- 
che die Chinesen gebrauchen, gesetzt wird, dieser das 
Nahen eines Räubers oder einer Schlange anzeigen soll; 
dieser fliegende Tausendfnss soll in einer der südlichen 
Provinzen des chinesischen Reiches vorkommen, was aber 
wohl eine Mythe sein wird. 

Am Strande von Nordfonnosa kommt eine Art sonder- 
barer granfarbiger Krabben vor, mit grossen weissen Klanen, 
die aus der See kommen und Löcher im Sande machen. 
Die Augen sind vorstehend und weitsichtig, dazn sind die 
Tiere sehr scheu, so dass sie schlecht zu fangen sind; 
beim geringsten Geräusch gehen sie gleich zu Wasser, Kopf 
und Klauen in die Höhe gehoben; sie laufen sehr rasch 
sowohl vorwärts wie rückwärts. Ich nahm sie zuerst für 
Sandpfeifer, bis ich sie im Wasser untertauchen sah. — 
In den schlammigen Uferstrecken findet man den Spring- 
fisch; er hat die Farbe des Schlammes, ist 4 bis 5 Zoll 
lang und hat die Form eines Keiles; die Augen stehen 
dicht zusammen wie bei der Platteisse. Ueberrascht man 
ihn, so macht er grosse Sprünge nicht allein im Schlamm 
sondern auch über ziemlich grosse Steine hinweg. Einer 
dieser Fische, deu ich fangen wollte, sprang das steile 
Ufer eines Baches hinab, kreuzte ihn in Sprüngen anstatt 
zu schwimmen und kletterte dann das gegenüberliegende 
l'fer wieder hinan. Haifische, sowohl der gemeine wie 
der Hammerkopf, sind sehr häufig, ebenso fliegende Fische. 
Es ist gesagt worden, dass diese Fische nicht fliegen 
sondern springen: nach meiner Ansicht fliegen sie, denn 
ich habe gesehen, wie sie ihre Richtung veränderten*). 
Giftige Seeschlangcn , die Hydoida, sieht man auch zu- 
weilen, sie sind etwa 2 Fuss lang mit schwarzen und gelben 
Ringen. 

Die Kuslc von Formosa ist reich an hübschen Muscheln. 
In Keclung fiudet man sowohl Schwämme wie Korallen, 
wahrscheinlich wegen der Nähe des Kuro-Siwo- Stromes; 
hier hat man auch einen Seeigel von dunkler purpurner 
Farbe, besetzt mit schwarzen 7-zültigcn gegliedertcnDornen. 
In Tamsui befinden sich grosse künstliche Austernbünke; 
wie in so vielen, Fällen in China, dass die Gebräuche 
denjenigen in Europa und Amerika gerade entgegengesetzt 
sind, so ist es auch bei den Austern, welche mau hier isst 
in den Monaten die kein R haben. E. K. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

xxi. 

Vita der chinesischen Höste. 

Im Sommer 1881 wandten sich einige Kauffakrtci- 
kapitänc an unsern (icsandteu, Baron von Iirandt in Peking, 
mit einer Beschwerde über Lotsen und mangelhaftes Be- 
tonnungswesen von Newchwang. Wahrscheinlich infolge 
dieser Bittschrift, ging der „Wolf", Korv.-Knpt. Strauch, 
im October desselben Jahres sowie im Frühjahr 1882 
mit einem Sekretär der Gesandschaft an liord nach 
Newchwang, um die dortigen Verhältnisse zu untersuchen, 
das Revier aufzunehmen und wenn möglich die chinesische 
Lokalbchördc zu veranlassen, den Liau-Fluss besser zu 
betonnen. Infolge dieses Eingreifens von Korv.-Knpt. 
Strauch worden denn auch in 1882 der Mittelgrund bc- 
tonnt nnd sämtliche Kopffischstöcko mit roten resp. 
schwarzen Kugeln gemarkt. Eine sehr eingehende Segel- 
anweisung, sowie Berichte Uber Betonnung und Eisvcr- 
hältnissc erschienen ebenfalls 1882 von Korv.-Kapt. Strauch 
in den „Ann. d. Hydr." Seite 82 bis 88, die den nicht hoch 
genug anzuschlagenden Vorteil haben, dass sie deutsch 

brütet ihWlben in der Provinz Shantung iu gössen künstlichen 
Knitanstaken au*, ebonfall» iu medUiniaeben Zwecken. 

*) Natürlich fliegen »io und wahrscheinlich so lange bi* 
die Flügel trocken sind. Ich Melb»t nah Fim'he von etwa ein 
Fun» iAiigu vom Schiffe au», ho weit fliegen, wie ich Bio nur 
verfolgen konnte und kann vom Springen auf einer solchen 
Di» tan« keine Red« mehr »ein. Im Sommer gehen diese Finche 
bin nach t.'hefoo in 38« N hinauf, wo nie massenhaft gefangen 
werden. P. lieber». 



geschrieben und nicht wie gewöhnlich, mit englischen 
Brocken verquickt sind. — In 1882 ging die chinesische 
Regierang zum europäischen Betonnungssystem über, 
schwarz und rot, nnd ist daher auch die Farbe und Form 
der Tonnen nnd Baken, wie sie Korv.-Kapt. Strauch ge- 
geben hat, nicht mehr massgebend. Es ist einkommend: 

1 . Die Ansegelungstonnc, eine schwarze spitze Tonne mit 
einem schwarzen abgeschnittenen Kegel nls Toppzeichen. 

2. Die Binnentonne, eine schwarze spitze Tonne mit 
einem schwarzen vierkantigen Toppzeichen. 3. Die Mittel- 
grundtonnc, eine rote spitze Tonne mit einer schwarzen 
Kugel. 4. Bake V, rote Spiere mit zwei roten Kugeln. 
5. Bake IV, rote Spiere mit einem vierseitigen roten 
Toppzeichen, welches in der Mitte einen horizontalen 
weissen Streifen hat. 6. Bake III steht an der Kante 
der Ostbank, rote Spiere mit einer roten Kugel. 7. Bake 
II steht an der SW-Kante der Batterie, rote Spiere mit 
zwei vierseitigen Toppzeichen, das untere weiss, das obere 
rot, 8. Bake I, schwarze Spiere mit einem vierseitigen 
schwarzen Toppzeichen. Zahlen habe ich nicht an den 

I Baken und Tonnen bemerkt. Ausserdem werden im Früh- 
jahr sämtliche Kopffischstöckc einkommend an Steuerbord 
mit roten, an Backbord mit schwarzen Kugeln verschen, 
die aber gewöhnlich schon in den ersten paar Wochen 
von den Junken zertrümmert werden. 

Der Liau-Fluss hat in den letzten 20 Jahren, ober- 
nnd unterhalb von Siukkao, oder Sückta, sein Bett sowie 
seine Tiefe sehr stark verändert, dagegen ist der Wasser- 
stand auf der Barre so ziemlich derselbe geblieben. 
Früher konnte man mit 14 Fuss nach Newchwang kom- 
men, etwa 16 Sm. oberhalb Siukkao, jetzt aber können 
etwas tief gehende Leichterfahrzeuge nur mit der Flut 
nach diesem Platz gelangen. Diese Verflachung des 
Flusses kommt vom über Bord werfen des Ballastes der 
Junken her. Europäische Zollinspektoren in verschiedenen 
chinesischen Plätzen versuchten dieser Unsitte zn steuern, 
I die chinesische Regierung sagt aber: es ist dieses in den 
letzteu paar hundert Jahren gethau worden und wir sehen 
gar nicht ein weshalb es zu stoppen, wenn die europäi- 
schen Schiffe nicht mehr nach unseren Häfen kommen 
können, so bleiben sie einfach weg, denn wir wollen euch 
Europäer überhaupt hier gar nicht haben, wir dulden euch 
nur. Diese Unsitte wird also bestehen bleiben, bis dass 
das Land mal in andere Hände kommt. 

1882 besuchten 137 Dampfer von 201 964 Reg. -To. 
und 177 Segelschiffe von 128 68b Reg.-To. Newchwang; 
von den Dampfern waren 73 englische mit 50 816 To. 
und 29 deutsche mit 21 394 To., von den Segelschiffen 
54 englische mit 19 405 To. und 91 deutsche mit 33 525 
To. Raumgehalt; zusammen also 127 englische Schiffe mit 
70 251 To. und 120 deutsche mit 54 919 To. Raumgehalt. 
Von den 12 Lotsen die hier leben sind 3 Engländer, 3 
Schweden, 2 Danen und 4 Amerikaner, aber keiu Deut- 
scher; dies kommt daher, weil wir Deutschen hier früher 
vogolfrei waren und dies auch jetzt noch nicht viel besser 
ist, denn man bilde sich doch nicht ein, dass ein Eng- 
länder deutsche Interessen energisch vertreten wird. 

Man kann mit ziemlicher Sicherheit annehmen, dass 
die 177 Segelschiffe sämtlich einen Lotsen nahmen und 
der Durchschnittstiefgang 10 Fuss cinkommend und 14 
Fuss aasgehend betrug, sowie dass die Dampfer zum min- 
desten ausgehend ebenfalls sich eines Lotsen bedienten 
und eiuen Durchschnittstiefgang von 16 Fuss hatten. Da 
nun das Lotsengcld für Segelschiffe 4 Taels und für 
Dampfer 3 Taels per Fuss beträgt, so wird der Verdienst 
eines Lotsen im Jahre 1882 „zum mindesten" 2000 Taels 
oder 2900 3, nach Newchwang Kurs, betragen haben. — 
Im Herbst 1881 wollten einige Herren in Newchwaug mir 
erzählen, dass keiu Deutscher dort Lotse werden könnte, 
ich wandte mich daher mit einem Gesuche an unsern Ge- 
sandten, um Anstellung von 6 deutschen Lotsen daselbst 
nnd dass die Prüfung in deutscher Sprache abgehalten 
würde. Aufang 1882 bekam ich Antwort von Peking, 
indem mir seine Excellenz Baron von Brandt mittcilte : 
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dass für Anstellung deutscher Lotsen in Ncwchwang, beim 
Freiwerden der Stellen, gesorgt wäre; ich kann daher 
meinen Kollegen, die Lotsen werden wollen, nur raten 
nach Newchwang zn gehen, da voriges Jahr ein Engländer 
nach Hause gegangen ist nnd dieses Jahr ein Däne nach 
Hanse gehen wird, also in 1884 nur 10 Lotsen dort sein 
werden und noch um so mehr, da 2000 Taels ein sehr 
guter und sicherer Verdienst und die Stellung jedenfalls 
besser ist, staU heutigen Tags als Kapitän zn fahren, 
mit 4 bis 500 Taels Verdienst per Jahr. 

Hauptausfuhrprodukte von Ncwchwang sind Bohnen, 
Bohnenkuchen und Bobnenöl. Die Ausfuhr stellt sich an 
Pikuln in den folgenden Jahren also: 

1873 1 sh 2 

Bohnen 1 005 366 2 069 152 

Bohnenkucheu 554 160 1 613 404 
Bobnenöl .... 20 028 20 626 

Diu Ausfuhr von Bohnen und Bohnenkuchen hat sich 
also in 9 Jahren verdoppelt, während die Ausfuhr des 
Bohnenöls sich gleich geblieben ist. 

Es herrschen hier an der Küste verschiedene An- 
sichten über die Zukunft der Dampfer und Segelschiffe. 
Die meisten glauben, dass die Segelschiffahrt ein über- 
wundener Standpunkt ist, die andern, dass sie sich noch 
eine Zeitlang halten wird. Diese letztere ist auch meine An- 
sicht und warum, werde ich weiter unten auseinandersetzen. 

Zwei grosse englische und eine chinesische Dampfcr- 
gesellschaft beherrschen dieses Jahr den ganzen Frachten- 
markt an der Küste; Butterfield & Swire und Jardine 
Matheson & Co. in erster, die chinesische Gesellschaft in 
zweiter Linie. Durch ihre sinnlose Konkurrenz sind die 
Frachten so gedrückt, dass sie wohl nicht viel niedriger 
kommen können. 15 C. von Amoy, mit Umladung in 
Shanghai, nach Tientsin, 13 C. von Ncwchwang nach 
Swatow mit 10 Liegetagen und 17 C. von Newchwang 
nach Canton mit 12 Liegetagen für Dampfer, mit der 
Vergünstigung, dass die Befrachter ihre Ladungen 6—10 
Tage in den Paekhänsern der beiden englischen Gesell- 
schaften in Shanghai, Swatow oder Hongkong ohne Extra- 
vergütung lagern können. — Das Traurige bei der ganzen 
Geschichte ist nur, dass nicht allein die beiden englischen 
Gesellschaften grosse Verluste haben, — das kann ihnen 
schliesslich niemand verwehren — , sondern dass auch die 
meisten der andern Schiffe, sowohl Dampfer wie Segel- 
schiffe, mit wenig Verdienst oder sogar Verlust arbeiten. 
Ich habe dieses Jahr mit meinem Schiffe nur kleine Zinsen 
gehalten, nicht mehr, und bin einer von den wenigen Glück- 
lichen, die noch am meisten verdient haben. — Die chi- 
nesische Gesellschaft wird sehr stark von der chinesischen 
Regierung unterstützt durch die Monopolbefürdcrung des 
Tributreises vom Jangtse-Kiang nach Tientsin. Sic be- 
kommt für jeden Pikul Ucis 65 Taclcent = etwa 90 Dollar- 
cent nnd wird ausserdem, wenn nur eben möglich, auf 
alle Weise von den Mandarinen begünstigt. Nur diese 
grossartige Unterstützung ermöglicht es der Gesellschaft, 
dass sie Uberhaupt noch existirt. — So lange wie dio 
Dampfer nicht unter denselben Bedingungen fahren kön- 
nen als die Segelschiffe, d. h. dass die Unkosten eines 
Dampfer .per Monat" nicht mehr betragen werden als 
die eines Segelschiffes derselben Grösse, also dass die 
Chinesen die Dampfer auch als Packhänscr benutzen 
können, so lange werden die Segelschiffe sich auch hal- 
ten, und ich glaube dieser Zeitpunkt wird in den näch- 
sten 5—10 Jahren noch nicht eintreten, ganz abgesehen 
davon, dass hierbei noch andere ausschlaggebende Fak- 
toren mit ins Spiel kommen; dahin gehören 1. die allge- 
meinen chinesischen Uandelsusanzcn sowohl im Norden wie 
im Süden . So lange als die chinesischen Kaufleute in 
Newchwang aus den kleinen Booten längsscite kaufen und 
keine Aufkäufer in's Land schicken, um die Bohnen direkt 
aufzukaufen und am Lande aufzuspeichern, so lange müssen 
sie immer ein paar Cent mehr für den Pikul beim Dampfer 
bezahlen, als wie beim Segelschiff; das Umgekehrte ist 
in Hongkong- Amoy der Fall, so lange als sie noch die 



Bohnen direkt aus dem Schiffe verkaufen, müssen sie beim 
Dampfer den Pikul Bohnen um ein paar Cent billiger ab- 
lassen, wie beim Segelschiff, denn die Käufer wissen, dass 
ersteres keine oder wenige Liegetage hat; und bis die 
Chinesen soweit kommen, fliesst noch etwas Wasser den 
Berg hiuab. Kommen jetzt 3 bis 4 Segelschiffe gleich- 
zeitig in Amoy binnen, so ist gleich der Markt geworfen 
und dies wird, wenn Dampfer an Stelle der Segelschiffe 
treten sollten, noch in viel stärkerem Masse der Fall 
sein. 2. Der chinesische Kaufmann ist im hohen Grade 
konservativ ; früher hat er kleine Junken gechartert, jetzt 
bezahlt er lieber ein paar Cent per Pikul mehr um nur 
ein seinen Geschäftsverhältnissen entsprechendes kleineres 
oder grösseres Schiff für sich zu haben, damit er, wie es 
vorwiegend in Amoy Sitte ist, einen Supcrkargo mit- 
schicken kann, der auf die Ladung pa*st und den Agenten 
im Abladebafen überwacht, und besonders um die alleinige 
Disposition für die Dauer der Charter über das Schiff zu 
haben, während seine Geschäftsmitte) nicht hinreichen wür« 

j den, um unter gleichen Bedingungen einen grösseren Dampfer 
aufzunehmen. 3. Kr will Zeit haben, um seine Ladung 
mit Ruhe ein- und verkaufen zu können. 4. Die Chinesen 
haben in den meisten Fällen mit Dampfe rc bartern von 
Newchwang mit Bohnen noch immer verloren, viele der 
ersten chinesischen Firmen in Hongkong sind in den 

\ letzten Jahren zahlungsunfähig geworden ; wenn auch wohl 
andere Ursachen dabei thätig gewesen sind, so haben 
doch auch anderseits die Dampfer ganz gewiss ihr Teil 
dazu beigetragen. 5. Das gegenseitige Misstrauen in 
kaufmannischen Beziehungen. Ein Chinese traut dem 
andern nicht weiter wie er ihn sieht und soweit nicht einmal. 
Daher hat es denn auch mit Errichtung chinesischer 
Zweigfirnicn in europäischen oder amerikanischen Plätzen 
noch gute Wege, 6. Das sehr ausgebildete Aussaugungs- 
sysiem der Mandarinen. Baut ein chinesischer Kaufmann 
sich Packhänscr und staut seine Waren darin auf, so ht 
es sehr leicht für einen Mandarin des Mannes Vermögen 

i abzuschätzen und er wird dann auch darnach angezapft 

, werden. — Es scheint, als wenn hier an der Küste inner- 
halb 5 — 6 Jahren ein Steigen nnd Fallen des Handels so- 
wie des Frachtenmarktes stattfindet, deren Ursachen mir 
aber uicht bekannt sind. So war um den Vergleich bei- 
zubehalten 1871 — 72 Flut, bis 167« Ebbe und die letzte 
Flulbohe 1880 bis Mitte 81, von dieser Zeit trat Ebbe 
ein, die wahrscheinlich dieses Jahr ihren niedrigsten Stand 
erreicht hat uud bin ich geneigt zu glauben, dass die 
Segelschiffe in den nächsten paar Jahren, wenn auch nicht 
ausgezeichnet doch immerhin so verdienen werden, dass 
sie bestehen können. (Schluss folgt) 

Uebersicht 

sämtlicher auf das Seoroobt besüglichen Entscheidun- 
gen der deutschen und fremden Gerichtshöfe, Reskript« 
etc. der betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin besüglichen Schriften, Abhand- 
lungen. Aufaätse etc. 
Titel XIII. Strafrecht. 
Verhütung des Zusammenstossens der Sohtffe 
auf See. 

Nach Artikel 18 der Verordnung vom 7. Januar 1880 
man jedes Schiff, einerlei ob Segelschiff oder Dampf- 
schiff, bei Nebel, dickem Wetter oder Schneefall mit 
massiger Geschwindigkeit fahren. Besüglich dieser Be- 
stimmung ist die Fahrt derartig zu massigen, am die 
durch den Nebel und die dabei obwaltenden besonderen 
Umstände hervorgerufene Gefahr eines Zusumiuonstosses 
mit anderen in der Fahrt begriffonon oder aus irgend 
einem Orundo seltweillg manoVTirunfähigea Schiffen 
thunliclist vermeiden zu können. Unter entsprechenden 
Umständen, also beispielsweise bei besonders dichtem 
Nebel wird der Bchiffsführer die Fahrt auf ein Minimum 
reduzlren müssen. 
Entscheidungtgründt: „Aus den Ausführungen des Be- 
rufuDgsricbters ist nicht ersichtlich, dsss derselbe, wie die Re- 
vision ihm vorwirft, bei Nebel sine solche Minderung der Fahrt 
verlange, dass heim Sichten auch eines in voller Fahrt benud- 
lichen anderen Schiffes noch Zeit zum Ausweichen bleibe. Der 
Berutungärichter spricht sich vielmehr nur dahin aus, dass die 
Fahrt derartig zu massigen sei, um die durch den jfebd und 
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die dabei obwaltenden besonderen Umstände hervorgerufene 
üefahr eines Zusamraenstosses mit anderen Schiffen thimlichst 
vermeiden zu können und diese Auslegung erscheint auch als 
tränt richtig, wahrend der von der Beklagten angeaogenen Aus- 
legung in der Entscheidung des Ober-Seeamtes, nach welcher 
der Sinn des Artikels 13 nur der sein kann, dass bei Nebel 
ein Schiff mit einer so massigen Geschwindigkeit fährt, dass 
diese beim Sichten eines anderen, ebenfalls mit massiger Ge- 
schwindigkeit fahrenden Schiffes noch Zeit zum Ausweichen 
lässt, schon deshalb nicht beizutreten ist, weil auch auf an- 
kernde oder aus irgend einem Grunde zeitweilig manörrir- 
unfähige Schiffe Rücksicht genommen werden muss. Die aller- 
dings im allgemeinen zutreffende Voraussetzung, dass des Nebels 
wegen auch andere in Fahrt begriffene Schiffe ihre Fahrt massi- 
gen werden, steht daher der ans Artikel 13 a. a. O. zu ent- 
nehmenden Verpflichtung, die Fahrt des eigenen soweit zu 
massigen, als dies den obwaltenden Umstanden zufolge der 
Zweck. Kollisionen zu vermeiden, gebietet, keineswegs ent- 
gegen." (Erk. des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 24. 
September 1884.) 



Titel XIII. Strafrecht. 
Diebstahl. Gestrandetes Schiff. 
Die rechtswidrige Zueignung von Bachen , welche sich 
auf einem gestrandeten, von der Besatsung verlassenen 
8ohUfe befinden, begründet den Thatbestand des Dieb- 
stahls, nicht denjenigen der Unterschlagung. 
Aus den Enttcheidungigründen : „In materieller Beziehung 
ist gegen die Angeklagten vom angefochtenen Urteile festge- 
stellt worden, dass dieselben in gemeinschaftlicher Ausführung 
von dem gestrandeten und als Wrack von der Mannschaft ver- 
lassenen Schiffe „Königin Elizabeth* verschiedene dem Kapitän 
und Mitrheder eigentümlich gehörige bewegliche Gegenstände 
den Eigentümern in der Absicht rechtswidriger Zueignung weg- 
genommen bähen. Dabei ist die Einrede der Angeklagten, die 
Sachen seien ihnen geschenkt worden oder sie hätten Acusse- 
rungen des Kapitäns im Sinne eiber Schenkung verstanden, als 
unwahr abgewiesen. Die Revision behauptet, es läge nicht 
Diebstahl, sondern Unterschlagung vor Insofern die Be- 
schwerdeführer hiermit auf ihre ursprüngliche Eiuredc zurück- 
zugreifen versuchen, wonach sie die fraglichen Gegenstände in 
der Absiebt, dieselben zu bergen und nicht in diebischer Ab- 
sicht von dem gestrandeten Schiffe an sich genommen haben, 
ist der Angriff verfehlt; denn es ist diese Einrede von der In- 
sinn,' geprüft und aus rein thatsächlichen Gründen als unglaub- 
haft verworfen worden. Danach steht fest, dass die Wegnahme 
vom Schiffe ruckt aum Zwecke des Bergens. sondern von vorn- 
herein in der Absicht rechtswidriger Zueignung gesehenen ist 
und es muss jedes Ankämpfen gegen diese Thstsache für die 
Revisionsinstanz unbeachtet bleiben. 

Mehr Gewicht könnte der Einrede insofern beigemessen 
«erden, als durch dieselbe zugleich das Begriffsmerkmal des 
.. Wegnehmen*" an sich in Zweifel gezogen wird. Diesem mög- 
lichen Bedenken gegenüber kommt aber zunächst in Betracht, 
dass die Annahme einer Dereliktion der fraglichen Gegenstände 
abseilen der Eigentümer durch die Urteil »gründe ausdrücklich 
beseitigt worden ist, indem die letzteren für erwiesen erklären, 
die das Schiff verlassende Besatzung desselben habe .die fette 
Absicht gehabt, die Sachen durchaus nicht den Welten preis- 
iugeben, sondern, sobald alt irgend thunlich, von dem Wrack 
an das Land tu bringen." Damit ist aber zu gleicher Zeit 
von der Vorin stanz, festgestellt, dass so wenig das Eigentum 
wie der Gewahrsam an den fraglichen Gegenständen durch die 
Entfernung der Inhaber derselben vom Schiffe aufgegeben wor- 
den ist. Die Schiffsmannschaft brachte ihre durch die Stran- 
dung des Schiffes in Lebensgefahr versetzten Personen einst- 
weilen in Sicherheit, behielt aber sowohl dem Willen wie der 
physischen Möglichkeit nach den Gewahrsam am Schiffskörper, 
seinem Inventar und sonstigen Inhalt bei. Die Möglichkeit 
der Rücklcehr auf das Scbiff von der nahen Küste aus und die 
erneuerte Aensserung unmittelbarer ^tatsächlicher Herrschaft 
über dasselbe mochten unsicher und gefährdet sein; eine Un- 
möglichkeit, sieb wieder in das körperliche Verhältnis unmittel- 
barer Gewalt über dieselben zu versetzen, lag für die bis- 
herigen Inhaber bis zur Wegnahme der Sachen durch die An- 
geklagten nach dem Inhalte der Urteilsgründc nicht vor. Daraus 
ergiebt sich , dass bis zu jenem Vorgange ihr Gewahrsam an 
den Sachen fortgedauert hat. Auch der Umstand, dass bis zur 
Rückkehr der Schiffsbesatzung andere Personen das Wrack 
betreten und faktisch in Besitz nehmen konnten, änderte diese 
Rechtslage nicht (Entscheid, des R.-G. in Slrafs. Bd. II, S. 64.) 
Auf diesen Grundsätzen rnht auch das geltende Strandungsrecht. 

Nach § 7 der deutschen Strandungs-Ordnung vom 17. Mai 
1874 (K.-G.-BI. S. 73) dürfen im Falle der Seenot .wider den 
Willen des Schiffers keine Massregeln tum Zwecke der Ber- 
gung oder Hilfeleistung ergriffen Verden." ^tt das Schiff von 
der Schiffsbesatzung verlatsen", so bedarf es zum Betreten 
desselben mindestens der Erlaubnis des Strandvogts. Ebenso 
darf ganz allgemein nach § 12 a. a. 0. .ohne Genehmigung 
des Schiffers nichts ans dem Schiffe fortgeschafft werden* und 
wird der Schiffer auch hier wieder durch den Strandvogt ver- 
i, sobald dieser die Leitung des Hilfeleistung*- und Ber- 



fungsverfabrens übernommen bat. Nach diesen Normen aber 
ann es nicht zweifelhaft sein, dass, wer von einem gestran- 
deten, von der Besatzung verlassenen Schiffe Gegenstände an 
sich nimmt, um sich dieselben rechtswidrig zuzueignen, im 
Sinne des 8 242 R.-Str.-G -B. einen Diebstahl an dem im fort- 
dauernden Gewahrsam des Schiffers bezl. der Schiffsbesatzung 
befindlichen Sachen begeht." (Erk. des III. Strafsenats des 
Reichsgerichts vom 7. Februar 1884; Entscheid. Bd. X, S. 84 ff.) 



Nautische Literatur. 

Eines deutlichen Matronen Xordpotfahrten. Wilhelm 
A'iedermann's Erinnerungen an die Nordpolexpeditionen 
der „Polaris" und „Jeannette*.. Herausgegeben ron 
Karl Knortt. Zürich 1885. Preis 70 Pf. 
Eine kleine Broschüre von 48 Seiten, in welcher der 
Herausgeber die Erzählungen veröffentlicht, welche ihm von 
dem Teilnehmer an beiden Fahrten der .Polaris" und .Jean- 
nette" mitgeteilt wurden. Die Darstellung ist schlicht und 
einfach und trägt trotz mehrfacher persönlicher Anklagen den 
Charakter der Aufrichtigkeit uod Wahrheit an sich. Der Stand- 
punkt ist der eines wohlgebildetcn Matrosen, der Sinn für die 
Aufgaben hat, welche Polarreisenden gestellt werden, ohne 
dass er näher auf deren Inhalt eingeht, und der mitmacl 
er gerade keine andere Beschäftigung finden kann. Da 
werden auch die grausigsten Schilderungen der Schrecken der 
langen Polarnächte, der polarischen Stürme, Strömungen und 
Fahrten im Treibeise mit einer gcscbufUmässigen Ruhe erzählt, 
welche den Leser selber auch kühl und furchtlos erhält, wie 
der Erzählende selber ihnen ohne Zittern und Zagen entgegen 
gegangen und sieb durch sie hindurcbgeschlagen hat. 
Praktische Anleitung zur VorausbeMImmitng des 
It'etters für Landirirte, Forstleute, Touristen und über- 
haupt für Jeden, der sich für die Vorausbestimmung 
der Witterung interessirt. Allgemeinverständlich auf 
Grund der heutigen meteorologischen Wissenschaft und 
eigenen Erfahrungen dargestellt von I)r. Hermann J. 
Klein, Vorsteher der Wetterwarte der Kolnischen Zeitung. 



Preis 70 Pf. Leipzig und Prag, 1880. 
Eine interessante und anschaulich geschriebene Broschüre 
von 60 Seiten, welche der für meteorologische Vorgänge sich 
Interessirende sicherlich nicht ohne Befriedigung aus der 
Hand legen wird; wahrscheinlich wird er noch öfters zur wei- 
teren l'ehung nach ihr zurückgreifen. Von der .ersten aufrich- 
tige Beobachtungen — an einem 32 Fuss langen Wasserbaro- 
meter — begründeten Wetterprognose des bekannten Magde- 
burger Bürgermeisters Otto v. Gnerike, welcher aus dem tiefen 
Stande seines Barometers am i>. Dccbr. 1880 einen schweren 
auch wirklich eingetroffenen Sturm voraussagte," bis auf den 
Utrechter Professor Buys-Ballot, welcher das Gesetz aufstellte, 
.dass wenn man auf unserer Erdhälfte dem Winde den Rücken 
dreht, man den Ort des niedrigstcu Luftdrucks zur Linken 
und etwas nach vorn hat" und damit die Cyclonenthcorie der 
Tropen auf unsere Breiten Obertrug, hat es 200 Jahre gedauert, 
und wiederum sind zwanzig Jahre verflossen, bis der Verfasser 
an der Hand zahlreicher Beobachtungen der Bewegungen der 
Cirru9wolken folgende Gesetze als Grundlage seiner praktischen 
Wetterprognose formulirte: 

1. Cirruswolken, welche aus einer Richtung zwischen NO. 
und SO. heranziehen, haben in den meisten Fällen keine Be- 
deutung als Regenbringer, im Gegenteil folgt bei Bewegung 
aus Ost meist schönes Wetter. 

2. Cirruswolken, welche aus einer Richtung zwischen SW. 
und NW. heraufziehen, haben durchschnittlich unter 10 Fällen 
8 Mal Regen innerhalb der nächsten 24 Stunden im Gefolge. 

3. Je zahlreicher und verschiedenartiger die Gestaltender 
sichtbaren Cirruswolken sind, um so sicherer ist auf Regen zu 
rechnen. 

4. Cirruswolken, die so rasch aus NW. ziehen, dass man 
ihre Bewegung leicht und sicher erkennen kann, haben unter 
10 Fällen 9 Mal Regen innerhalb 24 Stunden im Gefolge. 
Fällt das Barometer während dessen und treten die rasch aus 
NW. ziehenden Cirren in Gestalt von zerzausten und gebogenen 
Fäden oder als Locke mit einem Häufchen an der Spitze aaf. 
so kann man mit grösserer Sicherheit auf Regen innerhalb 
längstens 24 Stunden reebnen. 

Die Hervorhebung des Segens als- meteorologisches Er- 
eignis der nächsten Zukunft charaetcrisirt den Ucbergang von 
der einfachen gelegentlichen Starmprognosc auf die allgemeine 
tägliche Wetterprognose und wird in den folgenden Kapiteln 
nun eingehend, selbst in praktischen Beispielen vorgefQbrl, 
welche Uebungsbeispielc der Praxis selber entnommen sind. 
Ein Scblnsswort behandelt die atmosphärischen Zustände und 
Vorgänge, auf welche man bei Aufstellung einer lokalen Prog- 
nose besonders zu achten hat und hilft den didaktischen Zweck 
der interessanten kleinen Schrift vervollständigen. Die ganze 
Arbeit verrät das Streben, die tägliche Wetterprognose, welche 
dem Binnenländer entschieden wichtiger ist als die für Küsten 
und Schiffe bedeutsame &<urtnprognose, von den Schicksalen 
der letzteren cu trennen, nachdem selbige niebt unverdienter 
Weise sich eine strenge Kritik hat gefallen lassen müssen, dass 
sie den neuen Most unvorbereitet in die alten Schläuche füllte. 
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Rheinschiff»-Regirtcr. Vierte Ausgabt. Herausgegeben vom 
Rhtin»chitrs-H(gi»t*r-Verb*nde. Frankfurt a/Jt. 1884 
Als wir im Jahre 1880 in unterer No. 20 vom 86. Septbr. 
untern Lesern einc„rhoiojrraphie der Rheinachiffabrt" vorfahrten 
and ans dtbei auf die oben erschienene «weite Ausgabe des 
„Kbeiuüchiffs-KeKiaters" beriefen, durften wir der so Beschickten 
als seitgemiks^en Arbeit schon das Prognostiken stellen, dass 
binnen wenigen Jahren die Liste der hieraufgpuomraeneu Rhein- 
schiffe sich kompletiren würde. Diese Erwartung ist in Erfüllung 
gegaapeu, insofern als den 

im Jahre 1&80 registrirten 28"20 Seglern und 294 Dampfern 
und den n „ 1682 „ 3560 „ „ 851 „ 

jetzt ein Register von 4969 ,, „ 467 „ 

RCgeDültersteht, und von der gesunden Entwickelung des Rhein- 
schifts- Register-Verbandes Zeugnis ablegt, dessen geschalte- 
fahrender Ausschuss in der Frankfurter-VersichcruuKs Gesell- 
schaft „Providentia" eifrigst bemaht erscheint, dun Inhalt des 
Registers nach allen Richtungen zu vervollständigen und dabei 
von Behörden wie Schiffahrts-Interessenten bereitwillig unter- 
staut wird. 

Das ganze Register macht durch seinen säubern Druck, 
kräftiges Papier und abersichtliche Anordnung auch ausserlich den 
besten Eindruck: auf den lobalt werden wir nächstens aus- 
führlicher zurückkommen, um auch unser Teil beizutragen, der 
Klieioschiffahrt zu der ihr gebührenden Stellung zu verhelfen. 



Verschiedenes. 

■1« »herflache 4er awerlKaiihc hen Gewässer. Als 

besonderer Anhang zn den Angaben Uber den Flächen- 
inhalt der Ver. Staaten gibt der neue Ceusus eine Znsam- 
menstellung Ober die Oberfläche aller Ströme und Bäche 
im Land, die 11 500 Quadrat-Meilen umfassen. Ferner 
wird dann die Oberfläche aller Seen and Teiche auf 23 900 
Quadrat - Meilen und die aller Kasten • Gewässer auf 
17 200 Quadrat-Meilen angegeben. 

Dafür kann durchaus keine rolle Genauigkeit in An- 
spruch genommen werden. Die Angaben sind nach den 
Ausmessungen auf den vorhandenen Karten gemacht worden, 
welche mehr oder weniger zuverlässig sind. Die Karten 
der General-Land-Ofnce sind in jeder Hinsicht genau, und 
auch die verschiedener einzelner Staaten. Aber im grossen 
Ganzen musstc man bei dieser Sache mehr abschätzen 
als rechnen. 

Wo man zu dieser Abschätzung schreiten musste, nahm 
man das Ourchschnittsverhilltniss von Wasser und Land, 
was sich auf den zuverlässigen Karten vorfand. Dieses 
wechselte von einer Quadrat-Meile Wasser auf 90 Quadrat- 
Meilen Land bis zu einer Quadrat-Meile Wasser auf 3163 



Qnadrat-Meilen Land. In den Mississippi-Stattcn hat man 
danach durchschnittlich anf 200 Quadrat-Meilen Land eine 
Quadrat-Meile Wasser gerechnet. 

Der Staat Florida hat am meisten Wasser: er hat 
eine Oberfläche von 309 Qnadrat-Meilen an Strömen and 
Bächen; 2250 Quadrat-Meilen an Seen und Teichen und 
1880 an Buchten, Golfen etc.; insgesammt 4400 Qnadrat- 
Meilen Wasserfläche bei 34 240 Gcsammt-Flacbcninhalt. 

Darnach kommt Minnesota mit 3G0 Qnadrat-Meilen an 
Flüssen und 3800 an Seen et«. Der dritte Staat ist Nord- 
Carolina mit 3200 Quadrat-Meilen an Kasten-Gewässern, 
250 an Strömen und 160 an Seen. Texas ist der vierte Staat. 
Es hat 2510 Quadrat- Meilen an Küsten-Gewässern, 800 an 
Flüssen und 180 an Seen etc. Den fünften Platz nimmt 
Louisiana ein mit 1060 Quadrat-Meilcu Küsten-Gewässern, 
G40 an Oberfläche von Strömen und 1700 an Seen etc. 
Es folgen nun Maine, New York etc. Pennsylvanicn hat 
nur 230 Qnadrat-Meilen Wasserfläche bei 44 985 Quadrat- 
Meilen Gesammtflache. 

Am geringsten ist die Wasserfläche in einigen west- 
lichen Staaten zwischen dem Mississippi und Californien. 
Arizona hat nur 100 Quadrat-Meilen Wasserfläche bei 
1 12 920 Quadrat-Meilen Gesammt-Oberflflche ; New Mexiko 
nur 120 Quadrat-Meilen Wasser bei einer Area von 122 400; 
Colorado 280 Quadrat-Meilen Wasser bei 103 545 Land 
und Wyoming 315 Quadrat-Meilen Wasser bei 97 575 Land. 

Nach der Grösse der Wasserfläche ohne Rücksicht 
auf die Grösse der Land -Oberfläche sind die folgcndeu 
Staaten und Territorien die wasserreichsten : 

Q-M. 

Louisiana 540 

Arkansas MO 

Virginia 5ä> 

Illinois -M5 



Texas ... 

Missouri 

Nebraska 

Dakota 

Iudi aner- Territorium 
Washington-Territorium 



635» 

, t>ao 

.610 
.000 
.560 



Maryland 500 

Oregon .500 

An Seen und Teichen sind folgende am reichsten: 
Q.-M. <?.-.V. 

Minnesota 3 800 California I«o0 

Utah 2 700 Michigan V*^> 

Maine 2300 Wisconsin U70 

Florida 2 250 Nevada 925 

Louisiana 1 700 New York »«> 

Sehr grosse Seen sind im äusserten Westen in Cali- 
fornien (Tulare-See von 650 Q.-M ), Minnesota (Wood«- 
Seo 012 Q.-M.) etc., welche jetzt noch fast ganz unbe- 
kannt sind, deren Ufer aber bald angesiedelt sein werden. 
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Der Kongo. 

Reise von seiner Mündung bis Bolobo. 

•liHt einer Schilderung der klimatischen, lutturgeechichtlichen 
♦.•thnojrrapliinchen Verhältnis» des westlichen Kongogebietes. 
Von 

II. II. Jol 
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Am« dorn Engliwhen von W. von 
Mit 78 Abbildungen nnd 2 Karten. 8. Geh. Iß Jl Geb. 17 Jk 



Chemische Tinten 

«*#*> Pulverform, 



Tintenfass als TintGnfaM. 

Neuheit! 



von Dr. PITSCHKE in Bonn a. Rh. 
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Sorte Mi. I. 30. Bei Beruf von i Serum 
e% Mit. 1.70. Yereemtunj vr^r* See h' 
h -im w*r *d*r r+rher. Stmdmng de* Hetreee*. 



BremerllRVeil^ liirgenaelster Smidlstrasse 11, 
Mechanisoh-nautiBches Institut, 

übernimmt die komplete A.uaMt*üsstun|g von Schiffen 
mit siimmtlichen zur Navigation erforderlichen Instramcnten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Kompcnsiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 



Die Zeitschrift „Die ftetini'^jmitt^t" urinel/t diu eich unter 
nach der sutt^ehiutun c.iremcifa UBliiacliasg is eBst 
C/ (ftftutbertte ron imptnlrttr. Ireaeüuetee Cegaet, bei 
gaaz Mnteai tuujtitn fiittitn sieht tattrtttted. 
Ejrport-Vaittptigrtie für IhmtivJien Vvjntte, Köln n ! Ith» 



tort-Von 

Unser Product^oi^o^U^vortrefnich^zTi Eajakaufen fttr Schifis- 



CJermanlscher Lloyil. 

Deutsohe Geaollachaft zur ClauHlfinlrung von Sehlllen. 

Central -Bureau: Berlin W, Lfltsow-Strasse 65. 

Schiffbanmcistcr Friedrich Schüler, General-Director. 
Schiffbanmeister C. H. Krait in Kiel, Technischer Director. 
Die OeaellBahaft beabaiohtigt In dsntaohen and aaaserdeutaohen Hafenplätaon, wo_aie sur Zeit noeta 
alebt vortraten ist, Agenten oder Besiohtiger au ernennen, und nimmt daa Central- 
Bewerbungen um dieae Stellen entgegen. 
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InlifUt; 

l>iui amerikaniric-h« Dampfpfeifun-SignnJayatem. 

Kt-vixion der lViu\mgwvorw-hrifteii fttr .Seoachitrer, mit beaoirderer 

Kuck«icht auf die HochaceÜwher. II. 
Auh Briefen deuteicher Kapitäne. XXI. Von der chineaiwehen 

KüKtc. SohlUMKI 

Verunglückun4reu (TotalverluHte j deutscher S.-v»Khyfe im 
Jahr« 1888. 

Auh Briefen deutscher Kapitäne. XXII. Kill Taifun in Amoy. 

Hiosu iwoi Beilagen, enthaltend: 
1 Die Erwerbung unseren wiMlufrikanixclien liebieta. 
Sturmwarnung. 

reberaieht aflmtlieher auf da« Seoreeht beiftgliflien Kntarhei- 
dnngen der deutaehen und fremden Oreriehtehöfe, Keakript* 
ete., der betretremlen Behörden ete., ciunehlieeudich der Ute- 
ratnr, der dahin bezüglichen Schriften etc. 

VerachiedeneB: Uniere afrikantachen Beaitinogen. — Königliches 
Tom Congo. — Niedrigst« Waaaarallnd« dea Kbelna. — Die Han- 
delsmarine der Vereinigten Staaten Ton Amerika. — Verkehr im 
Hafen toii Newyork. — Verkehr deutscher Schiffe in HaTre and im 
Haren vom La Valette (Malta) im Jabra 1889. — Poet - Dampfschiff. 
Tcrblndnngen mit Überseeischen Landern. — Feuerschiff a*lf dem Adler- 
grund Iii dar Ostae«. — Froject dea Nord-Ostare-Kanale.— Die mit Afrika 
heelebenden regelmässigen Damprereerbindungen. — fttheiulacbs-Krage. 
— Zum Kriege Frankreichs gegen China. 
2. Srnall screw ateamera for sale. 



Das amerikanische Oampfpfeifen- Signalsystem. 

In den Berichten über die Kollision des 'Hohenstau- 
fen' und der »Sophie« ist vielfach von einem Signal 
der Dampfpfeife die Rede gewesen, welches das erster« 
Schiff gegeoen habe und auf letzten 11 nicht verstanden 
sei. Wir geben datier der nachstehenden Schilde- 
rung <les amerikanischen Danipfpfeifen-Signalsystems 
einen Platz in unserm Blatte, welche uns von einem 
in der amerikanischen Fahrt bewanderten Schiffs- 
fülirer zugeht. 

»Es ist Thatsache, dass deutsche Schiffer, Lotsen 
etc. sich schwer von althergebrachten Gewohnheiten 
trennen und ebenso schwer sich Neuerungen anpassen, 
welche durch Zeit Verhältnisse zweckmassig, ja im höch- 
sten Grade notwendig geworden sind. Dahin gehört, 
was letzteren Fall anbetrifft, das in deutschen Ge- 
wässern fast nur im Notfall angewandte, in Amerika 
und England aber schon seit langer Zeit ganz allge- 
mein im Gebrauch befindliche Dampfpfeifen-Signal- 
system, als eine Kegel zu adoptiren, um bei Begeg- 



nungen von Dampfern unter einander, oder auch von 
solchen mit Segelschiffen , anzuzeigen , an welcher 
Seite man passiren will. 

Wenngleich über das Ausweichen zur Verhütung 
von Kollisionen strassenrechtliche internationale Vor- 
schriften bestehen, so tritt doch in engen Fahrwassern 
oder bei in See plötzlich eintretenden bedenklichen 
Positionen von Schiffen unter einander, die Notwen- 
digkeit heran , schnell und sicher seinen Gegner zu 
unterrichten, was man zu thun beabsichtigt. Die Er- 
fahrung hat gelehrt, dass jenes Dampfpfeifcn-^igual- 
systom hierzu das beste Mittel ist und wer nur ein 
Mal den Hudson bei Newyork befahren hat, wird 
gesehen haben, mit welcher unvergleichlichen Be- 
stimmtheit dort gefahren wird und Kollisionen zu 
den grüssten Seltenheiten gehören, trotzdem jenes 
Gewässer, nach der Themse, wohl das belebtoste der 
Erde sein dürfte Die Amerikaner haben es als prak- 
tisch adoptirt und sio können nicht mehr ohne das- 
selbe fertig werden ; sobald der amerikanische Lotse 
in Thatigkeit tritt, so ist es sein erstes, dass er die 
Dampfpfeife probirt, damit sie zum augenblicklichen 
Gebrauch bereit sei. 

Die betreffenden Signale sind «lio einfachsten, 
welche man sich denken kann und sind folgende: 
(ein) 1 Ton der Dampfpfeife bedeutet: 

»icli weiche aus nach Steuerbord'; 
(zwei) 2 Töne der Dampfpfeife bedeuten: 
• ich weiche aus nach Backbord«; 
(drei) 3 Töne der Dampfpfeife bedeuten: 

»ich halte au und meine Maschine arbeitet 
volle Kraft rückwärts«. 

Begegnen sich nun zwei Dampfer und zwar in 
Kiellinie oder annähernd so, dass die Gefahr eines 
Zusainmenstosses vorliegt, so wird in erster Linie 
natürlich das internationale Strassenrccht seine An- 
wendung finden; beide Schiffe müssen nach Steuer- 
bord ausweichen und sich an Backbord passiren. Tritt 
aber nun der Fall ein, dass durch Strand oder ein 
anderes in der Nahe befindliches Schiff, l>ei der An- 
weisung der internationalen Regel, eine andere be- 
denkliche Situation 'geschaffen, oei Umgehung der- 
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selben aber alles klur abgehen würde, so ist die An- 
wendung des Signals am Platze und dieselbe bringt i 
sofort gegenseitiges Verständnis zu Wege; Dumpfer a 
wird seinen Gegner b zwei Töne der Dampfpfeife 
hören lassen ; dieser hat die Pflicht das Signal zu | 
respektiren und giebt zum Zeichen, dass er die vor- 
liegende Absieht von a verstanden habe, ebenfalls , 
zwei Töne seiner Dainpfpfeife ab, d. h. mit andern 
Worten, wir wollen uns au Steuerbord passiren. 

Ganz besonders wichtig sind diese Signale bei 
Umsteuerung von scharfen Ecken im engen Fahr- 
wasser; wenn auch hier allgemein das internationale 
Gesetz gilt, rechts zu passiren, so treten gerade hier 
häufig Positionen ein, die es wünschenswert machen, 
dass man sich mit Sicherheit verständigt, an welcher 
Seite man passiren will; es kommt hierbesonders die 
bessere oder weniger gute Stcuorfnhigkoit des einen 
oder andern Dampfers in Betracht. Ein Ton der 
Dampfpfeife von a wird anzeigen, dass man nach 
Steuerbord ausweichen oder rechts halten will ; b wird 
dujrhJÜbüllWäiiUUe mit einem Ton erwidern , daaä_ ' 
trviirstniidpn und dass er seinerseits auch nach 

Steuerbord halten und nach rechts ausweichen werde ; 
so ist die Anwendung dieser einfachen Signale vom 
besten Erfolge begleitet. Die Signale sind so einlach, 
dass es wohl nicht notwendig ist weitere Beispiele 
vorzuführen, es sei nur noch bemerkt, dass sie ein 
Mittel an die Hand geben, jede Absicht klar und 
bestimmt kund zu geben und dadurch bedenkliche 
Situationen aufzuklären, die ohno die Signale an ge- 
wisser Unbestimmtheit leiden würden. 

Das dritte Signal ist nun 
Drei Töne in miissig schneller Folge; es bedeutet: 
-ich habe gestoppt und meine Maschine ar- 
beitet volle Kraft zurück;. 

Dieses Signal wird eben nur im Notfall gegeben, 
hat aber seine volle Bedeutung und, mit Verständnis 
angewandt, verhütet es manche Kollision Drei Töne 
von a werden b anzeigen, dass a anhält und b wird 
ungehindert passiren können; b wird in diesem Falle 
durch einen oder zwei Töne anzeigen, ob er an Steuer- 
bord oder Backbord von a passiren will, so dass die 
Situation vollständig geklart ist. 

Die Anwendung der betreffenden Signale wird 
von gleichem Nutzen sein, wenn Dampfer Segel- 
schiffen, auch solchen im Schlepptau, begegnen; es 
ist natürlich notwendig, dass ein allgemeines Ver- 
ständnis der Signale obwalte, was wohl noch nicht 
überall der Fall sein dürfte. Aus diesem Grunde 
empfiehlt es sich uueh, dass alle Schilfsführer, auch 
die von Segelschiffen, sich mit diesen Regeln bekannt 
machen, sowie dass ihre Einführung in die Praxis 
von olxsn her allgemein angeordnet und geregelt 
werde — 

Das hier beschriebene Signalsystem ist keines- 
wegs ein in Deutschland unliekatiutes, sondern es ist i 
sogar in den strassenrechtlichen Vorschriften anem- i 
pfohlcn, »über nicht obligatorisch gemacht«; ob letz- 
teres wünschenswert ist, mag dahin gestellt bleiben, 
jedenfalls aber sollte es in deutschen Gewässern mehr 
geübt werden, (auch die deutsche und fremde Marinen 
sollten sich diesem praktischen Mittel, sich gegenseitig 
und mit andern Schiffen auf See und in engen Fahr- 
wassern zu verständigen, nicht verschliessen) damit 
Vorfälle verhütet werden, die nicht passiren sollten. 
Freilich erinnert man sich da an das Vorkommnis 
in der englischen Marine, dass melirere Jahre nach 
Einführung des Strassenrechts durch die Board of 
Trade Marine-Offiziere von dieser ganzen Neuerung 
nichts wussten, weil die Admiralität die Bekannt- 
machung der Board of Trade einfach ignorirt und 
der Flotte nicht bekannt gegeben hatte. 

Zum Schluss erlaubt sich Schreiber dieses noch 
einen Gegenstand zu berühren, "welcher auch in die 



Kategorie alter Gewohnheit en gehört ; derselbe betrifft 
das Fahren auf Flüssen an d er verkehrten Seitg des 
"Fahrwassers." Die Vorsctlrlft sagt: >jeder Dampfer 
oder jedes Segelschiff soll an derjenigen Seite des 
Fahrwassers fahren, welche an seiner Steuerlwrdseitc 
liegt- . Hiergegen wird dim-ln ffln pip ^naiindigt und es 
sei hiermit jedem Schitfsführcr in's Gcdächnis ge- 
rufen , dass , wenn sein Schiff ohne Not sich un der 
verkehrten Seite des Fahrwassers befindet und dort 
mit einem Schiffe, welches das Recht des Weges für 
sich hat. kollidirt, er sich von vornherein seines Recht«! 
begeben hat; besonders aber sei den Lotsen gesagt, 
dass sie es nur versuchen sollen , diese neue Regel 
einzuhalten, sie werden es schliesslich sicherer, be- 
quemer und vorteilhafter finden. 

Revision der Prüfungsvorschriften für Seeschrlfer, 
mit besonderer Rücksicht auf die Hochseefischer. 

ii. 

Die deutsche d. h. die Emder Hochseefischerei 
ist ein Kind der sog. Gründerzeit, oder eigentlich fcine 
Frühgeburt derselben, da schon im Jahre 1871 die 
entscheidenden vorbereitenden Schritte gethan wurden, 
wenn auch erst am 2. April 1872 die eigentliche Kon- 
stituirung erfolgte. Sie hat sich mit wechselndem 
Erfolge bis heute durchgearbeitet , war zu gewisser 
Zeit hart am Niedergange, bis ein zinsfrei gewährte* 
Darlehen der Regierung die vor aller üblen Nachrede 
der Gründerzeit fein säuberlich bewahrt gehaltene 
Gesellschaft rettete und ein neuer praktisch schauender, 
überlegender und handelnder Director die Führung 
erhielt: so hat sie jetzt Aussicht sich auch aus dieser 
letzten Schuld herauszuarbeiten, wie sie der übrigen 
leisten sich entledigt hat Doch ist diese Vorbwiin- 
gung zur Rückkehr von Dividendengewährung noch 
durchaus nicht in nahe Aussicht zu nehmen, da 
noch kürzlich eiu Schmerzensschrei durch <fie HlMer 
ging, laut welchem die Verwaltung sich üWr A\e 
Schwierigkeiten beklagt , welche ihr durch atteruand 
Massnahmen d<*r Gesetzgebung und Verwaltung be- 
reitet werden Unter ihnen spielen die gesetztnässig 
von den Führern der llä ringsschiffe geforderten Bil- 
dungsnachweise nicht die geringste Rolle. 

Das deutsche Prüfungsgesetz für Seeschitfer und 
Seesteuerleute vom Jahre IKd'f kennt die damals gar 
nicht existirenden Hochscefischer einfach nicht; keint' 
Zeile des Gesetzes verrät irgend welche Rücksicht 
auf das damals nicht vorhandene Gewerbe. Deutsch 
land, das Deutsche Reich, war noch im Werden !«• 
griffen; erst seit drei Jahren kannte man ciue Ver- 
einigung der norddeutschen Staaten diesseits des Mains, 
welche unter vielem Gezänk sich eine gemeinsame 
Schiffsflagge als Zeichen der äussern Einheit suchen 
wollten ; ein rückhaltiges Volksgefühl erstarkte aller 
dings unter den Gebildetcren der Nation, und suchte 
nach Gelegenheiten zur äussern Bethätigung, al>er erst 
die Verbrüderung in der gemeinsamen Gefahr de* 
französischen Krieges senkte die Wurzeln des gemein 
samen Nationalgefühls in die breiten Massen und 
liess aus ihnen wieder die treibenden Knospen zu 
nationalem Handeln und Schaffen emporwachsen 
Eine der ersten Früchte war die Gründung der Emder 
Häringsfischerei. 

Wir wollen dankbar anerkennen, dass zu den 
vielen Schwierigkeiten der ersten Einrichtung nicht 
noch die staatliche Anforderung hinzukam, du**s nicht 
in dein Grade, wie das neue rrüfungsgesetz für See 
schiffer und Seestcuerleute es vorschrieb, die Führer 
der Häringslogger einer Prüfung auf ihre uautischeu 
Kenntnisse unterzogen wurden. Sie wären einfach 
durchgefallen, und unsere Logger, ohno Kapitäne 
und Steuerleute, hätten einlach auflegen müssen 
Die Behörde stand vor der Frage , entweder auf d» 
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Hochseefischerei einfach zu verzichten oder das für 
dies Gewerbe nicht geschaffene Gesetz soweit erfor- 
derlich zu ignoriren. Denn zu dem Fischereibetrieb 
gehören eine Menge technischer nur durch die Praxis 
zu erwerbender Kenntnisse, untl .solche besassen unsere 
deutschen Seefalirer nicht. Wir mussten also -zu hol- 
lündisehen oder englischen Fischern unsere Zuflucht 
nehmen, um unsere Fahrzeuge vom Kapitaiu herunter 
zu liemannen , und in allen unsern Nachbarstaaten 
kennt man keinen offiziellen Prüfungszwang für Uoch- 
sec tischer. 

In Holland, in England, in Frankreich, in Nor- 
wegen ist die Praxis des Fanges die einzige .Schule 
des Fischers. In England und Norwegen zumal, wo 
die Fischerei die kolossalsten Resultate erzielt, geht 
der angehende Fischer als Junge an Bord, fährt einige 
Zeil umsonst oder gegen einen kleinsten Anteil am 
Fange, und arbeitet sich im Ivnufc der Jahre unter 
steigendem persün liehen Interesse am Erfolg zum 
liest mann, zum Steuermann und zum Kapitän empor. 
Die Praxis, der neissige Gebraiich de* Lotes, des 
■sichersten Wegweisers in der Nordsee, hat ihn' mit. 
allen Teilen der Nordsee so bekannt gemacht, dass 
er die beiden Hauptfragen jedes auch des schulgc- 
rechtesten Schifisführcrs «wohin ich?< und «wie muss 
ich weiter?» mit Sicherheit zu beantworten gelernt 
hat Kr braucht zuletzt nur, wie man zu sagen pflegt, 
ins Wasser zu — sehen, tun nach tollstem Unwetter! 
trotzdem er unzahlige Meilen vertrieben ist, alsbald 
zu erkennen, wo er ist und was er demzufolge zu 
steuern hat. Dazu die hervorragende seemännische 
Gewandtheit und der kundige sichere Blick des Fischer- 
inanns selber, und mau hat sich keinen bessern «Pri- 
mus inter pures» zu denken, der unterstützt von dem 
Wissen seiner ganzen Umgebung den Fisch zu fangen 
und nach Hause zu bringen versteht 

Ks ist ein gründlicher Irrtum, wenn man an- 
nimmt, dem Fischerkapitän wohne etwas von der 
reservirteti Stellung eines Kauflährtei- oder gar Marine- 
kapitäns l>ei. Nichts weuiger als das! Kr trägt unter 
gleichen Brüdern die erste Mütze, sein Bestmanu, 
der ihm seine Künste absieht, wie er sellx^r sie seinem 
Vorgänger abgesehen hat, kann auf der nächsten 
Reise selber an seiner Stelle stehen, wenn sein Rheder 
es erlaubt, und der Staat trägt sich nicht mit den 
Schrullen, wie er für das Leben und die persönliche 
Sicherheit der übrigen Mannschaft zu sorgen habe, 
•la diese ebensogut oder fast ebensogut wie der jewei- 
lige Führer selber für ihre Haut zu sorgen gelernt hat. 

Freilich was für Knglaud und Norwegen passt 
und in Holland und Frankreich passirt, das passt 
durum nicht für Deutschland oder erst recht nicht 
für Deutschland! Deutschland ist das professionelle 
Land der höhern Bildung; unsere Handels- und 
Marinekapitüne machen eine ganz andere Schule durch 
als die aller andern Seestaaten untl deshalb müssen 
auch unsere Iläringsfischcr resp. Kapitäne mehr lernen 
als die andern! Gleiches Recht, gleiche Pflicht für 
Alle, rufen Laskcr und die Manchestermänner — das 
klinget ja so herrlich, das klinget ja so schön! 

Nun wir wissen ja längst, und unsere Gesetz- 
gebung hat es bereits an einigen Stellen anerkannt, 
dass diese Phrase eben nichts weiter als — eine Phrase 
ist, die freilich von geschickten Leuten, wie unsere 
Leute einmal sind , recht geschickt zu ihrem Vorteil 
ausgebeutet ist und wird. Aber soll darum die Hoch- 
seefischerei auch ferner kränkeln, wie sie bisher ge- 
kränkelt hat, oder soll auch für sie der Bann gelöst 
und freie Mitbewcrbiing gestattet werden ! Ich glaube, 
dass Schreiber dieses durch eine dreiundzwanzigjährige 
Dienstzeit als Schulmann sattsam den Beweis erbracht 
hat, dass ihm nichts ferner liegt und je gelegen hat, 
als einer mangelhaften Ausbüdung zum speciellen 
Beruf und im Allgemeinen das Wort zu reden Aber 
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er glaubt auch während dieser langen Dienstzeit stets 
dem Bedürfnis der Praxis die rechte Stellung ange- 
wiesen und Unnötiges, Uebertriebenes von sich und 
seinen Schülern ferngehalten zu haben 

Wohlan, hier kommt noch ein weiteres Moment 
hinzu , warum die Hauptschwierigkeit der Hochsee- 
fischerei, die Heranziehung tüchtiger Mannschaft, in 
wachsendem Grade bestehen bleibt, wenn man nicht 
das Prüfungsgesetz für Schillsführer und Seesteuer- 
leute in einem für sie günstigen Sinne umändert. 
Die Kosten des Schulunterrichts währen«! des schon 
oben bemängelten neunmonatlichen Unterrichts sind 
derartig gewachsen, dass die bestandenen Prüflinge 
in «lern Erwerb als Seefischer kein Aeipiivalent für 
ihre Ansprüche, keinen Ersatz für ihre Auslagen ent- 
decken können. Häufig sind sie sogar durch gemachte 
Schulden gezwungen, sich einen lohnendem Erwerb 
auf Kauflälirtcisc.hilfen zu suchen, so sehr auch der 
Wunsch nach Gründung einer Familie sie zu den 
kleinem Falliten als Fischcrniann geneigt machen 
möchte, und so sehr die Kntwickelung der Kautfahrtci- 
fährt zu langdauernder grosser Fahrt sie ganz gegen 
Wunsch und Willen lange Jahre hindurch von der 
i heimatlichen Scholle fernzuhalten pHegt. Es mangelt 
nicht an Zeichen, dass mancher nacli dem jetzigen 
übertrieben langwierigen, zeitraubenden, kostspieligen 
Verfahren geprüfte Kapitän oder Steuermann für 
kleine Fahrt gern in den Dienst der Kmder Ilärings- 
fischcreigesellschaft treten würde, wenn er es nur 
mit seiner finanziellen Lage in Einklang bringen 
könnte. Der jetzige Bildungsgang ist zu teuer, und 
dass er unnötig ist für die Praxis des Berufs, haben wir 
oben au dem Beispiel der antlern Nationen erwiesen. 

Nun wollen wir nicht das Unmögliche fordern, 
dass wir unsere deutschen Seefischer mit einem Feder- 
striche den fremdländischen Kollegen gleich stellen; 
sie müssen als Deutsche einmal -gebildeter« sein als 
die übrige misera plebs. und so möchten wir denn 
vorschlagen, dass Keiner tlas Patent zur Führung 
eines Hoehseefischereifahrzeuges erhalten soll, bevor 
nicht in einem feierlichen Colloquium« vor seinem 
»("lief und »Beigeordneten der Musterungslwhördei, 
also Bürgermeister und Rat etwa , sich darüber aus- • 
gewiesen hat. wie gründlich er in der Nordsee Be- 
scheid weiss, wie er sich unter gewöhnlichen Um- 
ständen zu helfen und aus einer Notlage zu ziehen 
versteht, ob er beispielsweise die verschiedenen Gründe 
und ihre Tiefe und Bodenbeschatfenheit kennt, ob 
er ein gewöhnliches Ktmal soweit nötig aufzumachen 
versteht, ob er mit dem Strassen recht zur See und 
der Führung seines Schiffstagebuchs vertraut ist und 
wie weit er mit Lichtern. Kompass und Barometer um- 
zugehen gelernt hat. Hat man sich so üborden Zustand 
seiner > Bildung« vergewissert, so wird man ihm die 
Prüfung in der Seemannschaft wohl auf Grund seines 
Ansehens unter den Kameraden schenken; nach 
unsern Erfahrungen war diese Prüfung selten etwas 
anderes als die inutie joycuse des ganzen Examens. 
Einen guten Spliss machen verstehen Viele, ihn be- 
sehreiben, recht Wenige Man prüfe überhaupt nie 
über Dinge, die sich ohne Prüfung besser eruiren lassen, 
und lasse dem Seemann als solchem und dem per- 
sönlichen Eindruck, den er macht, sein Recht. Dann 
verstimmt man nicht unnötig, wie es jetzt alle Tage 
geschieht. 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XXI. 

Von der chinesischen Kusle. 

(Schlags.) 

Lüde letzten Jahres fielen in Swatow-Araoy ein paar 
Ereignisse vor, die Anfang dieses Jahres einige Zeitungen 
zu Hause veranlassten, etwas hohem Blödsinn zu bringen. 
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Allen voran stand in dieser Hinsicht das Berliner Tage- 
blatt*). Die Aufsätze die mir zn Händen gekommen sind 
beweisen, dass die Verfasser dieser Aufsitze nie hinter 
Mattcrs Kochtopf weggewesen sind und der liebe Himmel 
mag wissen, wo diese Leute ihre Kenntnisse von China sich 
geholt haben. So lange nun wie diese Zeitungen barm* 
losen höbern Blödsinn schwatzen (Eisenzeitung), bat die 
Sache wohl wenig auf sich, wenn aber Leute dabei an- 
gegriffen werden, unter den denkbar verkehrtesten Voraus- 
setzungen (Berliner Tageblatt), wie z. 1). unsere Konsuln 
von Canton und Hongkong, die an der ganzen Koste unter 
den Deutschen den Huf von sehr tüchtigen, liebenswürdigen 
Mannern haben , so ist die Sache doch wobl kaum zu 
entschuldigen und man kann doch wohl die Forderung 
stellen, dass in Zukunft unsere Herren Redakteure sich 
etwas besser unterrichten. — Um die Falle in Swatow- 
Amoy zu verstehen, muss ich etwas weiter ausholen, weil 
es sich in letzter Reihe um etwas ganz, anderes handelt, 
als um ein kleines Stück Land in Swatow oder Fa- 
brikation von Pfannen in Ainoy, und will ich erst mit 
ein paar Worten einige Chnrakterzüge der Chinesen im 
allgemeinen, speziell die der herrschenden Klasse, der 
Mandarinen, so wie sie sich mir als Seemann darbieten, 
erwähnen. — Wie der Herr so der Knecht, trifft in kei- 
nem Falle besser zu, als wenn der Satz auf die Chinesen 
itngewandt wird. Seit Jahrhunderten ist das chinesische 
Volk durch die Mandarinenwirtschaft so vollständig geistig 
entnervt worden, dass es jetzt gar keinen Willen mehr 
hat und sich ohne Murren unter die Zuchtrute und das 
Aussaugungssj stem der paar Mandarinen beugt. Selbst 
der wohlhabende Stand wagt es nicht, sich offen gegen 
starke Anzapfungen zu widersetzen und zieht es lieber 
vor arm zu erscheinen , denn es ist noch immer gefähr- 
lich für einen chinesischen Unterthan besitzend zu sein; 
daher findet mau auch die reichsten Chinesen wie ein 
Kulic bekleidet und in Hausern wohnend, wie man sie bei 
uns nur in den armseligsten Moordistrikten sieht. Hand in 
Hand mit dieser geistigen Erniedrigung ging eine Ent- 
sittlichung des Charakters. Der Chinese verkauft alles, 
Weib, Kind und Kegel, nur seine Elteru nicht, die er 
bis zu ihrem Tode ernährt, der beste Zug im chinesischen 
Charakter. Er bat keine Vaterlandsliebe, so wie wir dies 
verstehen': sein Vaterland ist das klingende Metall: darum 
lüsst sich jeder, sowohl in Privat- wie in Beaintenkrciscn, 
bis zur höchsten Stolle hinauf, bestechen; dies ist auch 
die Ursache, dass das Aus- und Einfubizollsystcm durch 
Europäer verwaltet wird , denn im andern Falle würde 
die chinesische Regierung wenig vom ganzen Zoll be- 
sehen, anderseits verhindert dieses korrumpirto Üeamten- 
system aber auch die Verabschiedung der europäischen 
Zollbeamten, denn weun es nur eben ginge, würden sämt- 
liche Europäer in chinesischen Diensteu ihre Entlassung 
bekommen. — Seit einigen Jahren wird nicht allein von 
Oben sondern auch aus dem Volke , mit mehr oder min- 
dern Glück versucht die Europäer aus China zu ver- 
drängen. Der Hass gegen die Europäer beseelt alle 
Schichten des chinesischen Volkes und wird ausschliess- 
lich von den Mandarinen geschürt. Das Volk strotzt von 
Aberglauben, Dummheit und Schmutz, kein Stand in 
China steht mit dem korrespondirenden Stande in Deutsch- 
land, Frankreich oder England auf gleicher Höhe, son- 
dern weit unter ihm; man sehe sich nur eine chinesi- 
sche Schule, Theater oder den Aufzug eines Mandarins 
auf öffentlicher Strasse au und man w ird gleich den rich- 
tigen Eindruck von dem Bildungsstand des chinesischen 
Volkes bekommen, nämlich den, dass es noch etwas 
mehr als wie hundert Jahre hinter den Russen ist. — 
Der Chinese ist feige; vor einem Mandarin und selbst 
vor einem Europäer, wenn er glaubt dass derselbe die 
Macht hat, kriecht er auf der Erde und wenn er in der 
Loge darnach ist, dann ist er schlimmer als ein blut- 
dürstiger Tiger. Sollte ein Krieg entstehen zwischen 
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China und einer europäischen Macht, so steht das Leben 
aller Europäer hier auf dem Spiele und wird man dann 
Scheusslichkeiten erleben, gegen welche die Blutthat von 
1870, an den französischen Nonnen in Ticntsin verübt, 
reines Kinderspiel ist. — Abgesehen von den Franzosen, 
haben sämtliche europäische Gerichtshöfe und allen voran 
die englischen in den letzten 10 Jahren die Chinesen ausser- 
ordentlich milde behandelt. Man stellte, und tbut es noch 
heutigen Tages, den unwissendsten Kulie, der in sittlicher 
Beziehung und Rechtsanschauung weit unter dem gebil- 
deten Europäer steht , mit letzterem auf gleiche Stufe ,d. h. 
man richtete beide nach europäischen Gesetzen. Die Un- 
kenntnis der europäischen Gesetze ist fürdenChinesen oben- 
drein häutig der Grund, dass er freigesprochen wird, man 
stellt also den Chinesen über den Europäer. Durch diese 
Gleichstellung ist ein grosser Fehler gemacht, der wahr- 
scheinlich erst durch einen Krieg gutgemacht werden kann. 
Es wird eine lange, lange Zeit dauern, um den Unter- 
schied und die Gegensätze zwischen europäischer und 
chinesischer Bildung und Anschauung auszugleichen. — 
Die herrschende Klasse, vom ersten Minister abwärts bi* 
zum letzten Mandarin , sind die Leute , mit denen es in 
erster Reihe unser Gesandter und die Konsuln, in zweiter, 
die Europäer überhaupt zu thun haben. Fallen Thit- 
lichkeiten gegen Europäer vor, so ist es ganz sicher, diu 
irgend ein Mandarin dahinter steckt, er stiftet sie an und 
leitet sie auch mit unsichtbarer Hand. Sie. die Manda- 
rinen , schalten und walten noch beutigen Tag's ebenso 
unbeschränkt Uber Leben und Gut ihrer Unterthauen, als 
wie vor einigen hundert Jahren; noch im März d. J. 
wurde in Wu, wo einige kleine Kulieunruhen stattgefunden 
hatten. Jedem der nach t* Uhr Abends auf der Stra»>« 
betroffen wurde, ohne weiteres auf der Stelle, wo er er- 
griffen war, der Kopf abgehauen : dies passirte auch einem 
chinesischen Advokaten, der an der ganzen Geschiente 
unschuldig war aber nur das Unglück hatte, bei den .Man- 
darinen misslicbig zu sein, man holte ihn, »fine weitere 
Umstände zu machen, aus seinem Hanse und seuV»; ihm 
vor seiner eigenen Thür den Kopf ab. — Haupteiien- 
schaft dieser Klasse ist gänzlicher Mangel einiger Töten- 
den: wie Ehrlichkeit, Zuverlässigkeit u. s. w. Sie sind 

* ebenso feige und schlau wie ihre L'nterthancn, setzt ihnun 
ein Konsul die Faust aufs Auge , dann kriechen sie vor 
ihm , versichern ewigen Frieden und was des l"usinn< 
mehr ist und im nächsten Augenblicke drehen sie ihm 
das Genick um, wenn sie glauben, dass sie die Macht 
dazu haben. Ein weiteres Merkzeichen dieser Klasse ist. 
dass hier die Wurzel des Europiierhasses sitzt; für diese 
Leute gilt der Satz : dass Alles gegen einen Europier 
erlaubt ist. Die bestehenden Staatsverträge werden nicht 
allein missachtet, sondern sie sind für die Mandarinen 
nur vorhanden um die Europäer zu drücken und müssen 
unsere Konsuln alle Augenblicke, dann im Süden und dann 
im Norden Cbiua's, diese Herren daran erinnern, dass ge- 
wisse Staatsverträge existiren. — Seit ein paar Jahren 

i sind die englisch - französischen Kriege vergessen: «lif 
herrschende Klasse ist voller Selbstvertrauen und aufge- 
blühten Grössenwahn, daher denn auch das trotzige heraus- 
fordernde Gebahren der chinesischen Regierung; dies haben 
aber die europäischen Staaten selbst verschuldet, indem 
sie China wie eine rivilisirte Nation behandelten. E« 
passtc England vielleicht in seinen Kram dem Chinesen 
zu schmeicheln und wird es dem frühern Gesandten Eng- 
lands, Sir Thomas Wade, wohl schwerlich gelingen, sich 
von dem schweren Vorwurf zu reinigen, der ihm hier an 
der ganzen Küste gemacht wird, nämlich: dass er Eng- 
lands Interessen hinter die chinesischen stellte. Die un- 
glückliche Chefoo-Konvcntion wird wobl nie bestätigt wer- 
den. Unbedingt war Sir Thomas Wade einer der nach- 
giebigsten europäischen Gesandten in Peking, es war über- 
haupt nur einer da der fest war, und dies war unser Ge- 
sandter Baron von Brandt. Alle Erleichterungen de> 
Handels und der Schiffahrt, die in den letzten Jahren 
China abgerungen sind, sind unseres Gesandten Werk 
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Deutschland hat vermittelst der begünstigten Nation- Klausel 
fOr sämtliche Nationen mitgearbeitet. Dass England gegen 
China zu nachgiebig gewesen ist, scheint es anzuerkennen 
durch die Abberufung von Sir Thomas Wade und Er- I 
nennung von Sir Harry Parkes. — Sir Harry Parkes -war 
1856, beim Ausbruch des englisch-französischen Krieges 
gegen China, Konsul in Canton, wo bekanntlich der Krieg 
seinen Anfang nahm, und wurde 1857 nach der Einnahme 
von Canlon von der englischen Regierung zum Mitglied 
der Kommission ernannt, welche die Stadt während der 
englischen Besatzung verwaltete. Wie bekannt, wurde 
der erste Friede 1858 durch Lord Elgin zwischen Eng- 
land und China abgeschlossen, aber die Bestätigung von 
China in 1659 verweigert, worauf der zweite Krieg an- 
fing. Sir Harry Parkes wurde während dieses /.weiten 
Krieges von Canton, wo er noch immer war, durch Lord 
Elgin nach dem l'eiho berufen und von ihm 1860 nus- 
erseben, während eines Waffenstillstandes mit den Chi- 
nesen Uber den Frieden zu unterhandeln. Sir Harry Parkes 
wurde während dieser Unterhandlungen, entgegen nllem 
Völkerrecht, zum Gefangenen gemacht, im Gefängnisse 
auf chinesische Weise schwer gefoltert und soll auf dem 
Wege nach dem Richtplatze entkommen sein. — Man ist 
hier an der Küste der Ansicht, duss durch die Ernennung 
dieses Mannes England das Schmeicheln aufgeben und 
die Interessen seiner Uuterthanen besser wahrnehmen will, 
und dies thut auch wahrhaftig not. 

Seine Excellenz Baron von Brandt ist augenblicklich 
zu Hause und es wäre traurig, wenn jetzt von Berlin aus 
ihm in's Handwerk gepfuscht würde, weil er wohl der kom- 
petenteste Mann ist der die hiesigen Verhältnisse beurteilen 
kann. Es ist schade, dass Deutschland nicht 20 Jahre 
früher einig war, deun dann hätten wir Deutschen hier 
eine ganz andere Rolle gespielt, als wir es jetzt thun. — 
Anfang der 70ger Jahre begannen die schlauen Chinesen 
sich die europäische Einrichtung zu Nutze zu machen, 
nämlich Gcsandschaften an fremden Hofen zu errichten, 
und sind dann auch im Laufe der Jahre, Gesandte bei 
den ersten Mächten in Europa und Amerika ernannt 
worden. Diese chinesischen Gesandten haben und können 
auch in absehbarer Zeit nur den Zweck haben, den euro- 
päischen Gesandten in Peking Schwierigkeiten zu bereiten, 
ihre Wege zu kreuzen und sie vollständtg lahm zu legen. 

Das Resultat der Lahmlegung der europäischen Ge- 
sandten, das Behandeln Chinas wie eine civilisirte Nation, 
sowie die Gleichstellung im europäischen Gerichtshöfe sind 
der Grund gewesen, dass der herrschenden Klasse, den 
Mandarinen, sowie dem gemeinen Manue der Kamm so 
geschwollen ist. dass sie den Zeitpunkt gekommen glau- 
ben, die Europäer mit Erfolg ans China herauszuwerfen. 
Der gemeine Mann bildet sich ein, dass die Europäer 
nur aus Gnade von der chinesischen Regierung geduldet 
werden und dass es nur eines Machtspruchs der Manda- 
rinen bedarf, um die Europäer aus China herauszufegen; 
der lumpigste Kulie an Bord eines Schiffs bildet sich ein 
besser zu sein, als der erste Europäer in China. — Aus 
dem oben Gesagten geht bervor, dass China augenblicklich 
in keiner Weise als ein civilisirter Staat nach europäischen { 
Begriffen behandelt werden kann, sondern dass die herr- 
schende Klasse nur durch Gewalt zur Vernunft zu bringen j 
ist und dies war auch der Grund, warum einige deutsche 1 
Kauffahrteikapitäne in Amoy, nachdem unsere Schiffe, der 
„Stosch" und die „Elisabeth", bei der Pfannengeschichte 
eingegriffen hatten, durch Beflaggen ihrer Schiffe dem 
Kommandeur von Blank ihre Hochachtung bewiesen. — 
Ich komme jetzt zu den Swatow-Amoy Vorfällen. — 

Swatow war vor dem Frieden von Tientsin kein offener . 
Hafen. Die englischen Opiumschiffe lagen unter der Insel 
Namoa und wurde von hier aus der Handel betrieben. 
Während des Krieges 1857 bis 61 gingen die Opium- 
schiffe aber nach Masu- oder Double-Insel, in der Mün- 
dung des Han-Flusses, weil sie hier einerseits geschützter 
gegen Wind und Wetter lagen, andererseits der Handel 
von dort besser betrieben werden konnte. Im Frieden 



von Tientsiu wurden Swatow, 8 Sra. von der Mündung des 
Han, und Chow-Chowfu 10 Sm. von Swatow aufwärts am 
Han-Flusse gelegen, für offene Häfen erklärt. Die Man- 
darinen wollten nur Swatow für offen erklären, aber die 
Engländer bestanden anf Chow-Chowfu, den Standpunkt 
festhaltend, dass Swatow nur als Rhede für Chow-Chowfu 
angesehen werden könnte, gleichsam wie Wampoa für 
Canton. Es entspann sich über diese Auffassung ein lan- 
ger Schriftwechsel nnd als der erste englische Konsul, 
Herr Kane, ein Konsulat in Chow-Chowfu errichten wollte, 
wurde er, auf das Anstiften der Mandarinen, durch den 
Pöbel daran verhindert. Der diplomatische Schriftwechsel 
über diesen Straitpunkt nahm hiernach ruhig jahrelang 
seinen Gang, ohne dass die Engländer damit weiter ge- 
kommen wären, bis ein neuer englischer Konsul, Herr 
Alabaster, für Swatow ernannt wurde. Zu dieser Zeit 
war Sir Thomas Wade sehr geneigt beizugeben, aber Herr 
Alabaster löste den Knoten , indem er ohne Zeitverlust 
oder weitere l'mstände dabei zu machen, einfach ein Kon- 
sulat in Chow-Chowfu errichtete; seit dieser Zeit behaupten 
sich die Engländer in dieser Stadt. — Nachdem Swatow 
eröffnet worden war errichteten ein Deutscher, Herr Dirks 
unter der Firma Dirks & Co., sowie drei englische Häuser 
von Amoy aus auf Masu-Inscl Niederlassungen. Bald er- 
wies sieb die Insel als zu klein für den zunehmenden Han- 
del; die Europäer siedelten daher nach Kakchio über, 
etwa 4 Sm. weiter aufwärts am rechten Ufer des Hau, 
dagegen wurde das Zollhaus gleich in Swatow errichtet. 
Swatow liegt Kakchio gerade gegenüber am linken Ufer 
des Han und an einem kleinen Flusse, der hier in den 
Han mündet. Da der Han und sein Ncbenfluss sehr viol 
Schlamm mit sich führen und wo Swatow liegt absetzen, 
so steht infolge dessen der Teil von Swatow, welcher un- 
mittelbar am Han-Flusse liegt, auf angeschwemmtem 
Boden. — Wie auf Masu-Insel, erwies es sich auch bald, 
dass Kakchio ebenfalls kein geeigneter Platz für den 
Handel sei und es war die deutsche Firma Dirks & Co., 
welche zuerst ein Haus in Swatow eröffnete. Die Eng- 
länder folgten bald und jetzt wird nur noch von Swatow 
aus der Handel betrieben. Die Errichtung europäischer 
Häuser in Swatow ging nicht ohne Widersetzlichkeiten 
der Mandarinen und des Pöbels von statten, aber sie 
konnten schliesslich nichts daran ändern. Nach Vor- 
stehendem kann von einer deutscheu Konzession in Swa- 
tow in keiner Weise die Rede sein. (Siehe ..Export" 
No. 10 d. J.) 

Jede europäische Firma in China hält sich einen 
sog. Compradore. Man versteht gewöhnlich darunter 
einen Eingeborenen, der die Geschäfte zwischen Europäer 
und Chinesen vermittelt, also einen Mittelsmann; er ist 
in der Regel auch Kassircr, aber nur in beschränktem 
Masse. Es hat sich im Laufe der Zeit die Thatsache 
herausgestellt, dass je ärmer die europäischen KauHeute, 
desto reicher ihre Compradore« werden. Die Direktoren 
der chinesischen Dampfergesellschaft sind gewesene Com- 
pradorcs aus englischen Häusern. — Der Compradore 
von Dirks & Co. kaufte vor einigen Jahren, das Jahr ist 
mir nicht bekannt, ein Stück Vorland von dem Swatow- 
Mandarin, damals und auch jetzt noch zwischen Wind und 
Wasser liegend ; beim Kauf wurden alle chinesischen ge- 
setzlichen Formalitäten erfüllt. Es war eine reine Spe- 
kulation von dem Compradore, anf dem zunehmenden 
Handel Swatows nnd den Mudablagerungen des Han- 
Flusses beruhend. Das Stück Schlick, denn Land ist es 
augenblicklich noch nicht, liegt gerade in der Fronte des 
Zollhauses nnd ist 1 5 und 30 ('hang lang oder breit, doch 
ist man sich über die Länge nnd Breite nicht einig; da ein 
Chang 11 Fuss 9 Zoll engl., so misst es etwa 150 und 300 
Fuss. Kurze Zeit nachdem dieser erste Verkauf des Stückes 
Schlick stattgefunden hatte, verkauttc der Mandarin das- 
selbe Stück zum zweiten Male an den Zollhauscom- 
pradore. Dieser verliess später den Zolldienst und trat 
seine Recht« an dem Stücke Schlick an das Zollbaus ab. 
Einige Jahre verflossen, ohne das einer der beiden Käufer 
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das Stück Schlick iu Besitz nahm, bis im vorigen Jahr Dirks 
& Co. dasselbe vou ihrem CompraJore käuflich an sich 
brachten und dasselbe au eine englische Daropfergcscll- 
schaft, uaebdem es aufgeschüttet worden wäre, nie man 
sagt zu 27 000 ß verkaufen wollten; sofort aber wie dies 
ruchbar wurde, schritt das Zollhaus (die Mandarinen) da- 
gegen ein. An der Spitze des Zollhauses stand zu der 
Zeit ein Franzose und hinter ihm natürlich die Manda- 
rinen. Es fand ein grosser Schriftwechsel zwischen Dirks 
& Co. and den Mandarinen statt, der aber wie gewöhn- 
lich zu nichts führte. Die Mandarinen behaupteten, dass 
das Verkaufsdokumeut von Dirks Compradore gefälscht 
sei, obgleich es mit dem Mandarinstempel verschen war. 
Da Dirks & Co. mit den Mandarinen nicht zum Schlusso 
kommen konnten, riefen sie die Hülfe des Generalkonsuls 
Travcrs in Cantou an, unter dessen Jurisdiktion der Be- 
zirk von Swatow steht; dieser schickte Konsul v. Möllen- 
dorff aus Hongkong. Konsul v. Möllendorff beherrscht 
die chinesische Sprache und ist mit den Sitten und Ge- 
bräuchen der. Chinesen so bekannt, wie nur irgend ein 
Europaer an der Küste; er fand das Verkaufsdokumeut 
in vorgeschriebener gesetzlicher Form ausgestellt, mit 
dem Maudarinsicge) versehen, also dass das Eigentums- 
recht von Dirks & Co. nicht bestritten werden konnte, 
aber trotzdem behaupteten dumals die Mandarine, dass 
es gefälscht sei. — Die Angriffe im „Berliner Tageblatt" 
(sie!) auf den Chef von Dirks <fc Co., nilrolich dass derselbe 
seine Amtsgewalt, (er war damals deutscher Vicekonsul), 
zum Vorteil der Firma missbraucht hätte, entbehren jeder 
Begründung und wäre es nicht mehr wie billig, wenn dio 
Redaktion des betreffenden Blattes demselben Gcnugthuung 
gäbe. — Wahrend von Mollendorff offizielle Besuche bei den 
Mandarinen machte, wurden ihm nicht allein die üblichen 
Höflichkeiten versagt, die allgemein in China beim Em- 
pfang eines Beamten einer befreundeten Macht im Ge- 
brauch sind, sondern es wurde ihm auch sogar Verach- 
tung gezeigt. Man liess sich gar nicht auf seine Ein- 
reden weiter ein, sondern setzte Grenzpfahle, mit dem 
Worte: Zollhausland in chinesischen Buchstaben, rund um 
das Stück Land anf. Konsul v. Möllendorff forderte die 
Mandarinen auf, die Grenzpfähle bis zur Erledigung des 
Streites wegzunehmen, allein man wollte dies nicht nur nicht, 
sondern man behandelte Konsul v. Möllendorff sowie den 
Kommandanten der „Elisabeth" sogar auf richtig chinesi- 
sche Weise, d. h. als weisse Teufel Der Grossenwabn 
steigt den Chinesen in Gestalt von zuviel Blut zu Kopfe, 
und bevor nicht dieses überflüssige Blut abgezapft ist, 
wird es nicht besser werden. — Nachdem eine bestimmte 
Zeit verstrichen war und die chinesischen Grenzpfahle 
noch immer standen, blieb nichts anderes übrig als die- 
selben darch Leute unserer Marine zu entfernen, die deut* 
Flagge zu hissen und deutsche Grenzpfahle aufzurichten. 
Jetzt protestirten die Mandarine gegen Konsul v. Mölleiidorff, 
weil er Konsul in Hongkong und nicht in einem chinesi- 
schen Platze ansässig sei; er war ihnen höchstwahrschein- 
lich zu gewandt. Konsul Travcrs berief hierauf von 
Möllendorff ab und schickte den Dolmetscher v. Secken- 
dorf^ zu gleicher Zeit forderten die Mandarinen die Ver- 
haftung des Kompradore von Dirks & Co., die aber von 
Serkendorff nicht zugab, denn einmal in Händen der Man- 
darinen wäre der Mann verloren gewesen, und obue 
weiteres um einen Kopf kürzer gemacht. Da die Ver- 
haftung des Mannes also nicht ging, versuchte man ihn 
einzuschüchtern, was insofern denn auch gelangen ist, als 
er spater flüchtig wurde, um nur sein Leben zu retten. 
Von Seckendorff konnte anfangs mit den Mandarinen in 
Swatow ebenfalls nicht vorwärts kommen, es wurde des- 
halb von dem Vicekünig in Canton ein höherer Mandarin 
nach Swatow geschickt, dieser hat aber mehr Unsinn an- 
gerichtet denn Gates gethan. Jetzt scheint v. Seckendorff 
so weit zu sein, dass das Vorkaufsdokument von Dirks 
& Co. von den Mandarinen als gültig anerkannt ist, aber 
um doch die Sache nach ihrem Willen zu drehen, ver- 
sacht man der Firma ein anderes Stück Land dafür auf- 



zuschwatzen, was aber Dirks & Co. bis jetzt abgelehnt 
haben. Zuerst bot man ein Stück Land hiutcr dem ZoU- 
hause gelegen dafür an, aber bei näherem Zusehen er- 
kannte man dass dieses Stück der betreffenden Firma schon seil 
langer Zeit gehört ; jetzt sucht man nach einemlanderen passen- 
deren Stück herum, doch wäre zu wünschet), dass Dirks 
& Co. nicht darauf eingingen, sondern strenge auf ihrem 
Recht bestanden. — Diese Landstreitigkeiten haben 
jedoch veranlasst, dass jetzt ein Fachkonsul für Swatow 
ernannt ist; nötiger wäre derselbe in Ncwchwang gewe- 
sen, aber bevor dort nicht mal Aehnliches passirt, wird 
wohl nichts daraus werden. — In Amoy verlief etwa zu 
gleicher Zeit eine andere Geschichte ganz ähnlich , nur 
dass es sich hier nicht um Land, sondern um Fabrikation 
und Ausfuhr chinesisch geformter eiserner Pfannen han- 
delte. Ein Deutscher errichtete vor 2 Jahren auf seinem 
Grundstücke auf der Insel Amoy eine Schmiede und Eisen- 
giesserei, die etwa 46 Fuss lang und 30 Fuss breit ist; 
in dieser Eisengiesserei wurden halbkugelige Pfannen ver- 
fertigt, welche oben 4 Fuss breit, 2 Fuss tief, sowie 
] Zoll engl, dick siud. Die Pfannen waren nur zur Aus- 
fuhr, vorwiegend uach Singapore, bestimmt. Seit Errich- 
tung der Schmiede versuchten die Mandarinen aus den» 
Eigentümer der Schmiede den sog. Lekiu Zoll *) heraus- 
zuschlagen, wozu sie aber laut Vertrag mit Deutschland 
kein Recht haben, denu die Pfannen werden wohl aus- 
geführt , aber nicht nach dem Innern Chinas eingeführt. 
Unser Amoy -Konsul wurde denn auch noch immer mit 
dieser säubern Sippschaft fertig, bis der im letzten Jahre 
an der Spitze der Mandarinen stehende Taotai, die Sache 
mit einem Schlage, wie er meinte, zu seineu Gunsten ent- 
scheiden wollte und einen ganzen Leichter voll Pfannen, 
die litngsscite eines Dampfers lagen, für Singapore be- 
stimmt, und deren Ausfuhrzoll schon bezahlt war, mit Ii«- 
schlag belegte. Da Konsul von Aichberger nach diesem 
Geniestreich ebenso wenig mit deu guten Leuten, dra 
Mandarinen, fertig werden konnte, als sein Kolhspt io 
Swatow, so musste hier unsere Marine ebenfalls «warnten. 
Der „Stosch* und die „Elisabeth* landeten eines schönen 
Morgens 300 Mann und holten die Pfannen aus Taotai» 
Wohnung weg. Schon Nachmittags erhielt Konsul von 
Aichberger einen Brief des Taotais, worin dieser ewigen 
Frieden und Freundschaft versicherte und erklärte , dass 
er in Zukunft gar nichts mehr mit den Pfannen za tlmu 
haben wollte, — natürlich nachdem ihm die Faust aufs 
Auge gesetzt war: ich bin aber überzeugt, er hätte lieber 
Konsul vou Aichberger das Genick umgedreht, anstatt ihm 
diesen Brief zu schreiben. — Die Fabrikation von Pfannen 
ging also vorläufig vorwärts, bis im April d. J. die chi- 
nesische Regierung von Peking aus allen Europäern ohne 
Unterschied die Fabrikation von Pfannen, bei Strafe der 
Konfiskation, untersagte. Üb dio Chinesen laut Vertrag 
ein Recht dazu haben wird jetzt in Berlin ausgefochten, da 
unser Gesandter zu Hause ist. Ich glaube nicht, dass 
sie es haben, denn ganz abgesehen von Baron v. Brandt 
ist Konsul v. Aichberger nun gerade nicht der Mann, der 
eine solche Sache gegen die Mandarinen aufnehmen würde, 
ohne ganz sicher zu sein, dass er im Rechte ist, und 
wenn er es tbut, dann führt er auch dieselbe energisch 
durch, wie schon verschiedene Vorfälle hier bewiesen 
habeu. — 

Und nun noch ein Wort über unsere Konsuln. W ? o 
immer ich hier an der Küste mit Deutschen über obige 
Vorfälle gesprochen habe, ist nur eine Stimme und zwar 
des Lobes über das feste Auftreten unserer Konsuln, so- 
wohl des Generalkonsuls Travcrs als der Konsuln v. Möllen- 
dorff, von Aichberger und später von Seckendorff. Jeder 
Deutsche weiss, dass wir hier Männer haben, die unsere 
Interessen gegen die chinesische Regierung oder die Mau- 
darinenwirtschaft energisch vertreten, dass wir hier nicht 
mehr vogelfrei sind, darum sollten dio Zeitungen in 
Deutschland diese Männer unterstützen, anstatt sie ansu- 
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greifen. — Drei dieser Männer kennen mich Kar nicht, 
ich habe auch keine Ursache zu schmeicheln und wenn 
etwas zu rügen wäre, so wurde ich es gewiss thun. denn 
wenn ich mir eine Suppe einbrocke, so hin ich auch der 
Manu der sie uusisst. — Sollte man in Herlin das Anf- 
treteu unseres Gesandten Baron von Brandt sowie unserer 
Konsuln nicht billigen, so steht vieles auf dem Spiele. 
Die 13jährige Arbeit unserer Vertretung, denn erst seit 
1670 datirt das zunehmende Ansehen Deutschlands bei 
den Chinesen, würde verloren gehen und wohl noch etwas 
mehr. Die Mandarinen wissen jetzt, dass mit einem deut- 
schen Konsul nicht gut Kirschen essen ist, weicht aber 
Deutschland in der Swatow-Amoy Geschichte zurück, dann 
wird man unsere Vertretung nur mit Verachtung behan- 
deln. — Möge es uns Deutschen in China vergönnt sein, j 
seine Excellenz Baron von Brandt, in wiederhergestellter 
Gesundheit, im nächsten Jahre hier wieder zu begrüssen. 

E. K. 



Verunglöckungen Total Verluste) deutscher 
im Jahre 1883. 

Die Zahl der zur Anzeige gelangten im Jahre 1*83 
verunglückten deutschen Seeschiffe beträgt 15S mit einem 
Netto - RaumgehaU von 53 168 Reg. -Tons. Hierunter ist 
ein Schiff begriffen, welches von Haltrum- Rhede ohne Be- 
satzung an Bord forttrieb, am Norddeich strandete und 
wrack wurde, sowie ein Schiff, bei welchem die Zahl der 
an Bord gewesenen sämtlich verunglückten Personen nicht 
ermittelt i*t. An Bord der übrigen 156 Schiffe befanden 
sich zusammen 1483 Mann Besatzung und 491 Passagiere, 
von denen 3S3 Mann oder 25.8% der Besatzung und 
380 oder 77.1% der Passagiere bei den Veruuglückungen 
ihr Leben verloren. 

Der Art der Verunglückungen nach gingen im Jahre 
18P3 verloren: 

durch Schiffe K.-T. % 

Stranden 81 22517=51.3 g 

Kentern I 73= 0.6)5 g 

Sinken 23 6 664=1 1 . 6' S "5 

Verbrennen 5 3 110= 3.2 ^£ 

schwere Beschädigungen .21 5 048=13.31 § 1! 

Kollisionen R 6 860= 5.01 ^3 

verschollen sind 19 8287=12.0 .§ ,g 

Beladen waren von diesen Schiffen 137 mit eiuem Raum- 
gehalt von 47 958 Rcg.-Tuns, in Ballast odor leer 21 Schiffe 
mit einer Ladefähigkeit von 5 210 Rcg.-Tons. 

Die grüsste Zahl der Vcrunglückungeu fand in der 
Nordsee, einschl. des Skageracks statt: es gingen daselbst 

05 Schiffe verloren, wobei 553 Menschen (darunter 430 
auf dem Elamburgischen Dampfer „Cimbria") ihr Leben 
einbüssten. Der demnächst grösste Verlust entfällt auf den 
Atlantischen Ocean, einschl. des mexikanischen Golfs und 
des karaibischeu Meeres mit 41 Schiffen und einem Men- 
schenverlust von 91 Personen; dann folgt die Ostsee mit 
Einschlnss von Sund, Helten und Kattegat, mit einem 
Verlust von 22 Schiffen, dagegen nur einem Menschenverlust 
von 2 Mann. Im stillen Ocean verunglückten 11 Schiffe, 
und kamen — ausser der, der Zahl nach unbekannten, 
verunglückten Besatzung eines Schiffes — 7 Personen ums 
Leben; im indischen Ocean gingen 4 Schiffe unter, wobei 

6 Menschen umkamen, im Bristol-Kanal einschl. der Ge- 
wässer zwischen Grossbritannien und Irland verunglückten 
3 Schiffe und beziffert sich der Menschenverlust auf 14 
Personen. Im mittelländischen Meere traten 2, im eng- 
lischen Kanal und weissen Meere je 1 Totalverlust ein, 
ohne dass ein Verlust an Menschenleben zu beklagen war. 

Bei 3 verschollenen Schiffen mit 22 Personen blieb 
es angewiss, ob der Untergang in der Ostsee oder in der 
Nordsee stattgefunden und von 3Verunglückungen mit einem 
Menschenverlnst von 68 Personen blieb die Art des Un- 
falls ganz unbekannt. 



Den Heimatshofen nach entfallen von den 158 ver- 
unglückten Seeschiffen aul: 

die Prov. Ostpreussen 3 Schiffe mit 2 006R.-T. 

Westpreussen 4 „ ,. 1 963 , 

„ Pommern 30 ,. . 7 7*3 „ 

Schleswig-Holstein . .19 „ , 3 634 . 

„ Hannover 42 , „ 5 270 „ 

zus. Königreich Preussen 98 Schiffe mit 20 656 R.-T. 

das Grossh. Mecklenburg-Schw. 9 „ „ 2 146 „ 
Oldenburg 9 , r 2 866 „ 

die freie Stadt Lübeck 2 . „ 1 192 „ 

Rremen 8 .. „ 9 644 „ 

Hamburg 32 . „ 16 661 „ 

Seeamtliche Untersuchungen bezw. Entscheidungen fanden 
bei 119 von diesen Schiffsverlnstcn statt, nach den Ent- 
scheidungen waren die Ursachen der Veruuglückungen 
„menschliches Verschulden" in 16 Fällen, „Unverschuldet" 
waren 90 Fälle und in 13 Füllen konnte die Ursache nicht 
ermittelt werden. 

Nach den seeamtlichen Entscheidungen wurde wegen 
Mangels derjenigen Eigenschaften, welche zur Ausübung 
des Schiffergewerbes unumgänglich erforderlich sind, 4 
Schiffsfuhreni und einem als Steuermann fungirenden Schiffer 
die Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes entzogen. 
Bei drei Schiffsverluslen, welche durch fahrlässige. Führung 
verursacht worden, büssu-n die schuldigen Personen 
(2 Schiffsführer und 1 Steuermann) ihr Leben ein. -s- 



Aus Briefen deutscher Kapitäne. 

XXII. 

Kin Taifao In Arno*. 

Selten wird Amoy von einem schweren Taifun heim- 
gesucht; doch traf ein solcher Amoy im Juli 1S73 und 
im diesjährigen August. 1873 wurden schwere Havarien 
unter den Schiffeu im Hafen angerichtet, in diesem Jahre 
ebenfalls. 

Am 20. August kam eine Depesche von Manilb. dass 
ein Taifun ostwärts von Manilla wehte; am 21. wurde von 
Hongkong lelegraphirt, dass der Taifun durch den Bashee- 
Kanal in das chinesische Meer gegangen sei ; man glaubte 
aber in Amoy, dass der Mittelpunkt des Taifuns wie ge- 
wöhnlich weit von Amoy abbleiben werde, welches auch 
in der Regel der Fall ist, es kam aber anders. 

Am 20. An gu st drehte bei drohender Luft der Wind 
von S\V nach NW; da aber der Stand des Barometers 
noch ziemlich hoch war, so achtete man nicht weiter daran), 
selbst am 21. nach der Depesche von Hongkong, schien 
nach dem Verhalten des Barometers keine Gefahr vor- 
handen zu sein, obgleich der Wind während des letzten 
Etmals sich im NW-Viertel gehalten nnd mit Hegen auf- 
gefrischt hatte; erst um Mitternacht, als es bereits sehr 
steif von Norden wehte, fing das Barometer an Warnung 
zu geben uud fiel jetzt in 4 Stunden nm mehr als einen 
halben Zoll. Der Wind nahm nach Mitternacht rasch zu, 
um 4 U. Vm. wehte bereits ein voller Taifun mit wolken- 
brnebartigem Regen und war der Wind von 5—7 U. Vm. 
am schwersten, nach 7 U- Vm. nahm der Sturm ziemlich 
rasch ab und um 10 U. Vm. hatten wir bereits verhältnis- 
mässig gutes Wetter. 

Weil man in Amoy also den Taifun nicht erwartet 
harte, so war auch die Ucberraschung desto grösser und 
wurden die Europäer auf Kulangseu - Insel sehr unsanft 
ans dem Schlafe geweckt, da alle europäisch gebauten 
Häuser mehr oder minder beschädigt wurden; einzelne 
Häuser, darunter die Wohnung unseres Konsuls, wurden 
abgedeckt nnd war in vielen Häusern kaum ein trockner 
Platz zu finden, um sich gegen den schweren Regen zu 
schützen. Jahre lang hatte man versucht Bäume auf 
Kulangseu anzupflanzen, der Taifun nahm sie in ein ; 
Standen wieder weg. 
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Im Hafen sah es noch böser aus als am Lande. 

Es lagen zu der Zeit 15 Schiffe im Hafen, die alle 

mehr oder minder trieben; das Verzeiten der Schiffe mit 

30 Faden Kette in 10 — 20 Faden Wasser, sowie die 

grossen Jnnken, welche den europäischen Schiffen vor 

den Bug kamen, trugen wohl mehr dazu bei als der 
Taifun selbst. 

Auf der Ausscnrhede, beim sogenannten Stein, lagen 
der amerikanische Schuner „Spartan" und der englische 
Schuner „Magenta". Der erstere sank und wurde nor 
ein Mann von der Bemannung gerettet Die „Magcnta" 
verlor beide Anker, ging im Westen von Kulangseu weg 
und kam unmittelbar unterhalb unseres Konsuls Wohnung, 
in einer kleinen Bucht von Kulangseu, hoch und trocken 
zwischen den Klippen zu sitzen. Menschenleben gingen 
dabei nicht verloren. 

Im innern Hafen trieb die englische Bark „Kolga" 
in der Mitte des Hafens auf die Klippen unter Kulangseu 
und wurde vollständig wrack; die Bemannung wurde 
gerettet. 

Der deutsche Schuner „Ernst" verlor beide Anker, 
ging am nördlichen Ende des Hafens zwischen den Klippen 
unter Kulangseu durch und steckte seinen Klüverbaum in's 



Krankenhans, welches am Nordende von Kulangseu steht ; 
wobei das Schiff seinen Fockmast ober Bord verlor. Nach- 
dem der Wind von N Uber 0 und S nach SW gegangen 
war, wehte der Schuner wieder vom Krankenhause frei 
in den innern Hafen hinein. 

Die deutsche Bark „Marie" und die englische Bark 
„Koderich Kay" trieben nach dem Nordende des Hafens 
zu mit 4 und 5 Junken langsseite; nachdem es ihnen 
gelangen war mit Verlust von Schanzkleidung , Klüver- 
baum u. s. w. von den Junken frei zu kommen, hielten 
die Anker wieder. Bei der „Marie" wurde das Anker- 
spill durch die ausserordentliche Kraft, welche auf den 
Ketten lastete. Ober Kopf gerissen. 

Chinesische Junken gingen eine Unmasse verloren 
und war der Verlust an Menschenleben sehr gross. 

Die Bahn dieses Taifuns lief am 20. August ostwärts 
vonManilla, am 2 1 . durch den Bashee-Kanal ; am 22. um 5 bis 
7 U.Vm. war der Mittelpunkt eben westlich Amoy, am 23. Vm. 
westlich Shanghai und bog in der Nacht vom 23. zum 
24. zwischen Shanghai und Shantung ostwärts aus, denn 
in dieser Nacht wehte es in Newchwang schwer, der Wind 
drehte sich dort von N nach NW. Ob es derselbe Taifun 
war, der Nagasaki am 25. Abends traf, wird wohl die 
nähere Untersuchung feststellen. E. K. 
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So eben erschien: 

Der Kongo. 

Reise von seiner Mündung bis Bolobo. 

Nehm einer Schilderung der klimatimhen, naturgCHchichtüchen 
ii. ethnographischen Verhältnisse den westlichen Kougogebiete*. 

Von 



Aua dem Englinchen von 'W- von Freeden. 
Mit 78 Abbildungen und 2 Karten. 8. Geh. 16 M. Geb. 17 jft 



Bremerliaveil, ft&rgerMeister S»itJ(*iraftM 72, 
Mechanisch - nautisches Institut, 

übernimmt die kompletc A.uMt*üatiin|p von Schiffen 
mit stimmlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Kompengiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Ülaterial-Prüfunös-Slofdiitten 

mit Laufgewichtswaagen und selbsttätigen Schreib-Apparaten 

(Mohr's Patent) 

oon 1000 — 90000 kg. Xrogtroft, \ax ^rttfnna, von allen Bchlffa-Baumateriallon auf abfolutt, eetntueO 
auf rilcfroirfrnor unb relative fteftigftit. 
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gf führt nnb tonnen burdj $anb ober oon einer Xrantmiffton au« angetrieben raerben. 

Die äRo|ct|inen werben einoertdjiei, um Prüfungsstabe nad) btn Normalien des Verl 
deutscher Eisenbahnvorwaltungen tinfpannen }u tonnen. 
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Deutunhe Gesellschatt znr C 1 a m m 1 tl <; i r u n g von Scsliilien. 

Central - Burtau: Berlin W, Lütxow-Strasse 86. 

Schiffbaumeister Friedrich Schüler, Ueneral-Directur. 
Schiffbaumehucr C. H. Kraus in Kiel, Technischer Director. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen and aussardeutschen Hafenpia tz er. . wo sie sur Zelt noch 
nicht ▼ertreten ist, Agenten oder Besichtiger au •rnennen, und nimmt das Central - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 
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Die Erwerbung unseres westafrikanischen Gebiets 

in der Kai von Guinea, wie es dazu kam und wie es dabei zu- 
ging, wird in einem von der afrikanischen Westküste hierher 
gelangten und von der Köln. Zpitung deu „deutschen Manchester- 
männeru ins Stammbuch" geschriebenen Briefe aus Hai Beuch 
d. d. Anfang Octuber also geschildert: 

„Die in letaler Zeit vielfarb besprochenen nnd von der 
Fresse teilweise unrichtig geschilderten Ereignisse an der West- 
küste Afrikas veranlassen mich, Ihnen folgenden genauen Be- 
richt zu Obermitteln. 

Die englische Regierung, welche so gerne mit der Frei- 
handelstheorie prnnkt, beabsichtigt bekanntlich die durch den 
Aschanti-Krieg entstandenen Kosten durch ungemein hohe Ein- 
fuhrzölle auf Spirituosen, Taback und Pulver an der Goldküsle 
zu deeken. Die natürliche Folge war. dass auf dem Freigebiet 
Daboraey oder Bai Iteacb, wie die Engländer es nennen, un- 
gefähr £> englische Seemeilen nordwestlich von dem unter dem 
dntteu Grad nördlicher Breite gelegenen (juitta oder Keta. wie 
altere Karten noch angeben, ein blühender und gewinnreicher 
Freihandel eich entwickelte. Die englischen Zulle stehen in 
keinem Verhältnis zum Werte der Waren. So zahlt Tabak 
75 pCt.. Spirituosen und Pulver üiO pCt. vom Einkaufspreise. 
Der zollfreie Vertrieb solcher Artikel musste also dem keine 
Zeit rechnenden Schwarzen als ein höchst lohnendes Geschäft 
erscheinen. Dieser Freihandel war selbst durch die äusserste 
Anstrengung des englischen Gouverneurs, der sogar vor der 
Anwendung unerlaubter Mittel nicht zuriickscheut uicht zu zer- 
stören, sondern hat vielmehr seine höchste Entwicklung erreicht. 

Hierdurch erregte natürlich das mit Argusaugen bewachte 
Lome (Lohmey) einen stets steigenden Unwillen bei den Eng- 
ländern, der nach mehreren gescheiterten Versuchen, das Togo- 
Land, zu welchem eben Lome gehört, durch Kauf oder vielmehr 
durch Versprechungen unter die englische Krone zu bringen, 
dabin ausartete, dass der Kommandant Firminger. ein Streber 
und äusserst eitler Mensch, schliesslich zu Mitteln griff, die 
einlach nichtswürdig sind. 

Am 2f>. Juni kam genannter Herr Firminger mit ungefähr 
40 llsussas (schwarze englische Söldner, die aus dem Innern 
Afrikas stammen und als Grenzwächter angestellt siud) nach 
Lome, Bageida nnd Porto Segtiro — beide letzgenaonte Plätze 
liegen ungefähr *> bezw. 13 engl. Seemeilen von Lome entfernt — 
und Mellte den Häuptlingen die Wahl, entweder ihr Land an 
die Engländer abzutreten oder die Kaufleute innerhalb einiger 
Tage zu vertreiben, und zwar in Güte oder durch Gewalt. Die 
Tragweite dieaar Drohung vermag man nur dann zu heorteilen, 
wenn man den Hass der Eingebornen gegen die Englander, 
aber auch ihre Furcht vor dem schwarzen Gesindel, das sich 
englisches Militär nennt, kennt. Diese Soldaten der frommen 
Briten dringen nämlich wohlbewoffuet in die Hiitteu der Ein- 
gebornen, entehren die Frauen uud Jungfrauen und rauben, 
was ihnen gefallt. Von seinem Streifzuge nach Lome zurück- 
gekehrt, stellte Firminger die ganze Sache als von den Eingebornen 
ausgebend hin und bot den zwei an diesem Platze stationirteu 
Europäern seine militärische Hülfe an, Er machte sich nämlich 
die Rechnung, dieselben wurden bei etwanigeu Gewalttätigkeiten 
der Wilden Gebrauch von seinem Anerbieten macheu und er 
damit die schönste Veranlassung haben, das Land zn besetzen. 
Glücklicherweise durchschaute man den hinterlistigen Plan des 
Briten uud traf Anstalten, um gegen Aogrilfe der auf sie ge- 
hetzten Schwarzen gesichert zu sein. Gewehre wurden verteilt, 
die Gebaulicbkeiten verbarrikadirt, die stets grossen Pulver- 
vorräte vergraben, Warben ausgestellt u. s. w. So erwartete 
man Tag für Tag die Horden Huscbleute. 

Da erschien glücklicherweise noch zur rechten Zeit die 
»Möwe'*, uns vor dem At-ussersten zu schlitzen. Sofort fuhren 
die ansässigen Deutschen an Bord, um dem Generalkonsul 
Dr. G. Nacbtigal die ganze Gefährlichkeit der Luge zu schildern 
und um Schutz gegen solche englische Bubereien zu bitten. 
Dr. Iluchner, der Begleiter Dr. Nachtigall), hielt darauf ein so- 
Ibrtigss Eingreifeu für unhetlingt erforderlich und fuhr auf 
Geheis* des Generalkonsuls an Land, um Zeuge eines heutigen 
Palavers zn sein. Daselbst wurde ihm das an die Europäer 
erlassene Ultimatum, innerhalb sieben Tagen die Faktoreien 
abzubrechen und das Land zu verlassen, widrigenfalls Gewalt 
gebraucht würde, schriftlich bestätigt. Der Inhalt dieses in 
einem höchst fehlerhalten Englisch gehaltenen Schreibens, das 
Dr. Nachtigal als wichtiges Schriftstock an sich genommen, 
lautet ungefähr wie folgt: 

-Der Kommandant vnn Quitta-Danoe, Herr Firminger. zwingt 
uns bei Verlust unseres freien Landes, unsere Freunde, die 
Kiiufleute, »nfzufoidern. ihre Fnktoreien auf unserni Gebiete 
Togo abzubrechen, ihre Flaggenstocke niederzulegen, die vor- 
handenen Waren entweder in einigen Tagen zu verkaufen oder 
zu verschilfen und das Land zn verlassen, widrigenfalls wir 
Gewalttätigkeiten nicht verhindern können. So sehr wir auch 
bedauern, die Kaufleute, znmal die deutschen, mit denen wir 
stets befreundet waren und die uns so viel Gutes gethan haben, 
vertreiben zu müssen, wollen wir nichtsdestoweniger eher alles 



aufgeben, als den Räubern — so nennt man hier die schwarzen 
Soldaten der Briten — das Recht einräumen, auch in unsere 
Dörfer einzudringen. Sollten unsere Freunde uns vor diesen 
Gewalttätigkeiten der Engländer zu schützen vermögen, so 
; würden wir ihnen alle das Recht einräumen, hier zu schalten 
i und zu walten wie zuvor. (Unterschriften der verschiedenen 
Häuptlinge.)* 

Nachdem hierauf die Sachenocb gemeinschaftlich besprochen 
! war uud die Häuptlinge eine Bittschrift an den Vertreter der 
deutschen Regierung, Dr. Nacbtigal, gerichtet, knm der General- 
konsul au Land und schloss mit den Häuptlingen des Togo- 
i Gebietes Handelsverträge ah, die den Deutschen volle Sicher- 
heit gewähren. Alsdann landete eine Abteilung von zwanzig 
Soldaten und einigen Offizieren und in Anwesenheit und mit 
vollem Einverständnis der Häuptlinge und anwesenden Kaufleute 
wurde sodaun nach einer Ansprache des Herrn Dr. Nacbtigal 
und einem dreimaligen Hoch auf unsern Kaiser unter Kanonen- 
I donner die deutsche Kriegsflagge gehisst, die rride irulscbr 
Kriegafligzr auf denUcknu koloaUlzrblrt. Die Ernennung des Herrn 
H. kandad, Hanptagenten der Hamburger Firma Wölkes & Brohm. 
zum Konsul für dns Togo-Gebiet und die Aufstellung und Aus- 

I fertigling einiger Schriftstucke an das Auswärtige Amt und den 
Fürsten Bismarck beschloss den für das ganze deutsche Volk 
höchst wichtigen Tag. 
Am folgenden Morgen wurde alsdann der Grenzpfahl, schwarz- 
weiss-rnth. mit der Inschrift „Kaiserlich Deutsches Protektorat" 
gegen das englische Gebiet aufgesetzt und Herr Kandad als 
Konsul beauftragt, auch im Innern das deutsche Schutzgebiet 
gegeu die englische Kolonie durch Grenzpfähle zu bezeichnen. 

Darauf dampfte die „Möwe" nach dem Süden weiter, um 
die drei von der Korvette „Sophie" nach Deutschland geschafften 
Geiseln abzuliefern und den inzwischen telegraphisch gemeldeten 
Vorfall in Lnderitzland zu erledigen, fand somit keine Zeit mehr, 
die Flagge in Porto Seguro zu hissen. Deshalb ging Herr Kandad 
einige Tage später dorthin, in der Absiebt, die Flagge zu ent- 
' falten, stiess dabei aber auf Hindernisse. Der von einer kleinen 
fremden, nicht zum Lande gehörigen Partei erwählte Häuptling 
„King Mensab" giebt nämlich an, vor sechs Jahren schon ein 
Bittgesuch an die französische Regierung eingesandt zu haben, 
| das aher bis auf den heutigen Tag noch unbeantwortet geblieben. 
Nebenbei bemerkt gehört Porto Seguro zum Togo-Gebiet, dessen 
Eigentümer sich bereits einverstanden erklärt hatten, und King 
Mensah hat keinerlei Anrechte an das Land. Herr Kandad 
hisste vorläufig in Bon Cofti, an der Grenzstadt des Togo-Landes, 
einige Meilen von Porto Seguro entfernt die Flagge. Dieselbe 
wurde jedoch niedergerissen. Es wurde hierauf den wenigen 
Anhängern des King befohlen, innerhalh drei Tagen den Flaggen- 
stock wieder einzusetzen, was auch sofort geschah. 

Diesen kleinen Streit hat nun die vor einigen Wochen vor- 
beifahrende „Leipzig" durch Aufbisseu der Flagge in Porto 
I Seguro unter militärischen Ehrenzeichen zum gütlichen Aus- 
trag gebracht. So viel ich weiss, gründet sich auf diesen Zwi- 
schenfall die lügenhafte Aussage der englischen Zeitungen, 
in Bageida sei die englische Flagge niedergerissen nnd die 
deutsche gehisst. In Bageida hat nie eine englische Flagge gewebt. 

Sie werdeu meine Entrostung über eine solche nieder- 
trächtige Lüge gerechtfertigt linden, wenn Sie hören dass dieser 
obengenannte Firminger in seinem Zorn, mit ungefähr fünfund- 
zwanzig Haussas als Leibwache, eigenhändig am 3. August den 
von Herrn Kandad im Innern gegen das englische Gebiet auf- 
gestellten Grenzpfahl zertrümmert und ausgerissen hat. Hoffent- 
lich bleibt diese Gewaltthat nicht ungestraft. Sowohl die deut- 
sehen KauHeute als auch die Eingebornen erwarten, dass England 
Uenugtbuung geben wird. 

Ich glaube es wird doch endlich einmal Zeit, dass die 
deutsche Regierung auch ihre Reichsangehörigen im Auslande 
schütze, besonders gegen das despotische England, das sich 
bei jeder Gelegenheit mit seiner Philantropiü brüstet, und 
grade den Deutschen, wo es nur immer kann, den grössten 
Schaden zufugt. Nur so kann das noch junge Ansehen der 
deutschen Nation hier in Afrika nach Kräften aufrcchterbalteu 
werden. 

Mit Freuden haben wir daher vernommen, dass die „Bis- 
marck", anfangs October herauskommend, hier an der Kusto 
. stationirt werdev soll; man wird diese Einrichtung um so freu- 
diger begrüssen können, als mau in dorselhen den ersten Schritt 
zu einer grossen Umwälzung der VerhältDitse erblickt. Afrika 
wurde in den letzten Jahren durch Anstrengung deutscher 
Kauflente, die weder Mittel noch Mühe gespart, um den stolzen 
Engländern ebenbürtig zur Seite zu treten, den deutschen 
Erzeugnissen erschlossen, uud die Pioniere des deutschen Handels 
dürfen mit vollem Rechte jetzt einen Wandel der Volksstimmung 
in Deutschland beanspruchen, um so mehr, da dass Gesammt- 
auftreten der Deutschen einen vorteilhaften Eindruck auf die 
Eingebornen ausgeübt hat. Auch dürfte bei der Bereitwilligkeit, 
mit der die Einwohner auf alle Vorschläge und Einrichtungen 
der Deutschen eingegangen — wie denn bis jetzt die ersten 
Versuche die schönsten Trinmpfe über die Engländer einbrach- 
ten — , dem Landeserwerb keine Schwierigkeit erwachsen. So- 
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weit mein Gesichtskreis sich erstreckt, wird beispielsweise das 
für deutsche Kaufleutc höchst wichtige und das Togo-Oebiet 
an Wert bedeutend steigernde Povo -Land (Klein- und Gross- 
Povo, Povo- l'ueblo - Volk- Ansiedelung) durch Einverleibung 
in das Schutzgebiet von unberechenbarem Vorteil sein. 

Von England aus soll Befehl ergangen sein, alles noch freie 
Land an der Küste zu nehmen, ein Beweis, wie England über 
Kolonieen denkt und wie gründlich jene Deutsche auf dem 
Irrwege sind, welche die Kolonieen als eine Last betrachten. 
Man sollte dorb endlich mit dieser albernen , von den Briten 
sorglich verbreiteten Theorie brechen. Ich und viele mit mir 
sind der Ansicht, dass das Iunere Afrikas sowohl durch seine 
Fruchtbarkeit als auch seinen Reichtum an Mineralien berufen 
erscheint, dereinst noch eine grosse Bolle zu spielen Ob das 
Innere Afrikas der Gesundheit der Europäer schädlicher ist 
als die meisten Bezirke Brasiliens, dürfte doch noch zweifel- 
haft sein, i 



Als Sturmwarnung 

wird in Deutschland in (Irr Hegel der Dali aufgezogen; 
um dessen Bedeutung zu erkennen, hat der sich für Sturm- 
warnungen Interessireudc den Ort aufzusuchen, an dem 
der Kasten für Sturmwarnungen ausgestellt ist, in grosseren 
Häfen also } — \ Stuude zu geheu, vielleicht sich über 
einen Fluss setzen zu lassen. Dies ist nicht der Zweck 
der als Sturmwarnung dienenden Signale; wäre er es, so 
brauchte man nur zwei: „Ball* fflr stürmischeWinde, „ Trom- 
mer für Sturmwinde, im Uebrigen : siehe Depesche ! Da mau 
dies als uugcnUgend betrachtete, so führte man Signale 
für NO., SO., SW, KW.- Richtung ein, folglich musste 
mau den Ball nur fflr die seltenen Fülle anwendbar be- 
trachten, in denen die Richtung, aus der stürmischer Wind 
kommen wird, nicht vorher bestimmbar ist. Als unrichtig 
kann es durchaus nicht angesehen »erden, die Beuutzung 
des Balles auch auf die Fälle auszudehnen, in denen man 
nicht sicher ist, ob langer als einen viertel Tag anhal- 
tender Sturm oder Sturm von dem man nicht glaubt, dass 
er Windstärke 9 überschreiten wird, eintritt; aber es ist 
doch traurig, dass die sog. See warte nicht den geringen 
Schritt vorwärts machen kann, bei vorwiegendem Gebrauch 
des Balles, ihm die /eichen für NO. , SO.. SW. , NW. 
beizugeben, da ohne sie sein häufiger Gebrauch Gleich- 
gültigkeit gegen das Sturmwarnungswoi-n erzeugen muss. 

Persönliche Abfertigung für Gegner, wie sie Overzier 
gegeben wurde, Reccusionen, besonders solche: »benutzt 
die Ausspruche dieses grossen Gelehrten (Dovc's) zur 
Polemik gegen die neuere Richtung der Meteorologie 1 *, 
(auf dem ersten deutschen Meteorologentage sprach ein 
in Stellung befindlicher Meteorologe gegen die neuere 
Richtung, aber Solchen gegenüber sind natürlich Rcccn- 
senten geschmeidig, wenigstens mit solchen „Klecksen'' 
zurückhaltend), solche Dinge erwartet die Seefahrt von 
Angestellten der Secwarto nicht, — auf reelle Leistungen 
— auf die mag sie wohl noch lange warten müssen! 

A. Schuck. 

Anm. d. Red. Wenn nur «rat den fehbuitncii täglichen 
Wctteq>roguo»cn von jener Stelle dauernd ein Ende gemacht 
würde ! Telegruphirt da De«\ '2. der Vorstand den liioxigen Eis- 
club» un ilic .Stewart© um ihre Ansicht vom Wetter. Antwort 
Mittag*: dauernder Frost wahrscheinlich. Noch nicht 12 Stunden 
«pilter hatten wir den HchoiiMtcn zollticfeu Mittach — Schnee 
mit WiiMer — andern Tag« + R, heute wogur +10« lt. um 
St Uhr Morgen« un<l nachher heftigen Sturm! da denkt man 
doch wirklich nn da* alte .Sprichwort, Schweigen ist tiold, — 
hIht Tclographiren Bleohl 



Ueberslcht 

sämtlicher auf das Seerecht beaügllchen Entscheidun- 
gen der deutschen und fremden Gerichtshöfe, Roskripto 
etc. clor betreffenden Behörden etc., einschliesslich der 
Literatur der dahin bezüglichen Schriften, Abhand- 
lungen, Aufsätze etc. 

Titel III. Sobiffer. 
Haftung des Rheders aus vom Schiffer angeordneten 
Reparaturen , welche dem 8chtffe lediglich dessen bis- 
herige Klassifikation erhalten sollen. 
Aus den Entscheidungsgrinden : „Die Annahme, dass die 
Anordnung einer umfassenden Reparatur des Schiffes, nicht 
etwa aur Wiederherstellung der Seetüchtigkeit desselben, son- 
dern nur zu dem Zwecke, dem Schiffe «eine bisherige Klasse 



j ia den Listen der Assekuranz-Gesellschafleo zu erhalten, unter 
die dem Schiffer im Art. 490 H.-G.-M. gesetzlich erteilte Voll- 
macht falle, erschoint keineswegs so unbedenklich, das» ihre 
Richtigkeit iu Ermangelung eines speziellen Kevisioosangriffes 
einer Nachprüfung nicht bedürftig wäre. Denn nach dem Wort- 
laut des Art. 4SM5. nach welchem, wenn das Schiff sich ausser- 
halb des Heimathafens befindet, der Schiffer kraft seiner An- 
stellung Dritten gegenüber befugt ist, „für den Rheder alle 
Geschalte und Rechtshandlungen vorzunehmen, welche die Au»- 
rüstung. Verproviantiruog und Erhaltung des Schiffes, sowie 
überhaupt die Ausführung der Heise mit sich bringen" konnte 
es scheinen, dass die Vornahme einer Reparatur zu dem oben 
bezeichneten Zwecke Uber den Inhalt dieser Vollmacht hinaus- 
gehe, da die „Erhaltung des Schiffs und dio Ausführung da 
Reise an sich auch ohne eine solche aus blossen Nülzlichkeits- 
gründen vorgenommene Reparatur möglich sind und da der 
Betrieb der Khederei mit dem Schiff sowie das Bedürfnis des 
Verkehrs, mit Bezug auf welche die Grenzeu, innerhalb deren 
der Schiffer den Rheder verlritt, im allgemeinen heinessen sind, 
eine soweit gebende Vollmacht an sich nicht erforderlich machen. 
Auch nach den vor Einführung des H.-ü.-B. in Deutschland 
geltenden Grundsätzen scheint es bedeuklieb, den Schiffer mr 
Vornahme kostspieliger Reparaturen, welche durch das augen- 
blickliche Bedürfnis nicht geboten waren, als berechtigt anla- 
schen." — (Es wird sodann dargelegt, dass auch bei Beratung 
des jetzigen Art. i'M II -G.-B. zu Grnnde gelegten Entwurfs man 
anfangs von einer Beschränkung der Vollmacht des Schüler» 
auf notwendige oder doch gewöhnliche Autwendungen ausge- 
gangen sei: diese Auffassung habe jedoch Widerspruch gefun- 
den. Dann wird fortgefabreu:) „In zweiter Linie wurde einem 
den jetzigen Artikel 4t)t> beschrankenden Antrage gegenüber 
geltend gemacht, diese Beschränkung widerspreche der Auf- 
fassung des Verkehrs, nach welcher der Schiffer ausserhalb 
I des llcimaishafens regelmässig als Kurator des ihm anvertrau- 
ten Vermögens Herr der Geschäftsführung und der Dritte niebt 
verpflichtet Bui, wenn er sich mit dem Schiffer in ein Geschäft 
einlassen wolle, sieh erst zu erkundigen, ob das Geschäft «iol- 
wendig vorgenommen werden müsse oder ob der Schiffer nur 
aus Zieeckmässigkeitsurtiniea oder aus anderen Motiven sich 
dazu veranlasst fühle, wovon nur bei Ä'rerfirgesc haften eine 
Ausnahme zu machen sei. Der Ausdruck „mit sich bringen' 
soll keineswegs so viel heissen wie „notteendig machen", son- 
dern nur, dass das Geschäft nach dem gewöhnlichen Lauf der 
Dinge mit der Ausrüstung, Erhaltung etc. des Schiffs in Zu- 
sammenhang stehe und nicht ort'enbar anderen Zwecken dieoc 
Ohne dass hiergegen irgend ein Widerspruch erfolgt wirr, wurde 
darauf der gedachte Antrug ubgelebnt und der dem jetzigen 
Artikel llttl des H.-G.-B. entsprechende Artikel 449 de» Ent- 
wurfs erster Lesung von der Vorsammlung angenommen. 

Dass die Verfasser des Gesetzes den Artikel 4!« des 11. -G.-B. 
so verstanden wissen wollten, wie ihn der Berufungsrichter ia 
Lebcreiusttmmung mit Lewis, SeercchL S. 102 ff. auslegt, näm- 
lich dahin, dass die Machtvollkommenheit des Schiffers nicht 
auf die gewöhnlichen und häutig wiederkehrenden Geschäfte, 
j also insbesondere auf geringe Reparaturen, beschränkt sei, sod- 
i dern alle bei einem regelmässigen Schiffahrtsbelricb bald öfter 
I bald weniger oft vorkommenden Geschäfte in sich schliesse. 

Ikanu dieser Entstehungsgeschichte des Gesetzes gegenüber 
keinem Zweifel unterliegen und mit Recht zählt der Beruluogv 
richter zu den Geschäften der letzteren Art auch eine zu dem 
oben gedachten Zweck vorgenommene Reparatur des Schiftet. 

Diese Auslegung ist aber auch durch den Wortlaut des 
Gesetzes gerechtfertigt. Denn der Ausdruck: „mit sich brin- 
gen" ist dahin zu verstehen, dass das betrettende Geschäft mit 
der Ausrüstung, Erhallung etc. des Schiffs im Zusammenhang 
steht. Es spricht für diese Auslegung insbesondere die ab- 
weichende Fassung des sich unmittelbar anschliessenden Ar- 
tikels 497, nach welchem der Schiffer zur Aufnahme von Dar- 
! leben etc. nur befugt ist. wenn dies zur Erhaltung des Schiffes 
| oder zur Ausführung der Reise notwendig und iusofern es zur 
Befriedigung des Bedürfnisses erforderlich ist. Ferner lässt 
es sich auch sehr wobl rechtfertigen, dass die „Erhaltung" des 
i Schiffes auch die lediglich behufs der Klassifikation desselben 
i vorgenommenen Reparaturen mit sich bringe, d. h. dass auch 
diese mit der Erhaltung des Schiffes im Zusammenbang stehen. 
, da die Erhaltung des Schiffes auch die Erhaltung der für den 
( Betrieb der Rhederei erheblichen Beschaffenheit des Schiffes 
in sich scüliesst und die wieder durch die Beschaffenheit be- 
l dingte Klassifikation wegen der von dieser abhangigen Röhe 
der Versicherungsprämien, sowie Möglichkeit und Hohe eines 
Fracbtverdienstes von so wesentlicher Bedeutung für den Be- 
trieb der Rhederei mit dem Schiff ist, dass dasselbe infolge 
des Verlustes seiner bisherigen Klasse gewissermassen nicht 
mehr dasselbe bleibt. Ob und inwieweit die Reparatur gerade:; 
notwendig für die gegenwärtige Reise oder nur mit Rucksich', 
auf die weitere Zukunft aus Zweckmässigkeitsgründen geboten 
war, wird sich auch mit Sicherheit im Einzelnen kaum ermit- 
teln lassen." (Erk. des I. 8enats d. Reichsgericht« 13. Feh 
1884 in ciacr Hamburger 8acbe; Seuffert, Archiv N. F. Bd. IX 
8.3281T.) 
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Verschiedenes. 

Insere afrikanischen Besitiaagea, welche anf Grund 
von Vertragen, welche teils von dem nach Westafrika ent- 
sandten Generalkonsul Dr. Xachtigal mit unabhängigen 
Häuptlingen abgeschlossen worden sind, teils auf Grund 
von Schutzanträgen Heichsangchörigcr, Aber bestimmte 
Gebiete durch Verträge mit unabhängigen Häuptlingen er- 
worben wurden, umfassen an der Sklavcnküstc das Togo- 
Gebiet mit den Hafenplätzen Lome und Bngidu, in der 
Bai von Biafra die Gebiete von Bimbia mit der Insel Nikol, 
Kamerun, Malimba bis auf den nördlichsten Teil. Klcin- 
Batanga, Plantation und Criby und in Südwestafrika das 
Küstengebiet zwischen Kap Frio und dem Oranjcfluss mit 
Ausschluss der Waltischbai. Dass diese Gebiete unter 
den Schutz Sr. Majestät des Kaisers gestellt worden, ist 
ausserlich durch Hissen der kaiserlichen Kriegsflagge und 
Aufpflanzuug von Grenzpfählen bekundet und hierbei die 
Zusage erteilt worden, dass alle bestehenden nachweislichen 
Rechte Dritter geachtet werden sollen. 

königliches vom f'ongo. Der auch in Johnston's Werk 
über den Congo (vergl. Anzeigen) so sehr gefeierte König 
Leopold II. der Belgier hat sich kürzlich in so könig- 
licher Weise über den Grund seiner Teilnahme an den 
Bestrebungen der „Internationalen Afrikanischen Gesell- 
schaft" ausgesprochen, dass wir nicht unterlassen können, 
diesen Worten hier einen Platz zu geben. Der König 
erklärte nämlich ; .Europa habe für Belgien sehr viel ge- 
than, indem es im Jahre 1839 das Königreich für neutral 
erklärte: Belgien habe dadurch Ruhe und Sicherheit er- 
halten, die es ihm möglich machten, Handel, Verkehr. 
Industrie, Ackerbau und alle nutzbringende Thtttigkcit in 
hohem Masse zu entwickeln, so dass Belgien sich in einem 
Zustande der Zufriedenheit und Wohlhabenheit befinde. 
Mit Rücksicht darauf habe es der König für nothwendig 
gehalten, auch etwas lür Europa zu thun ; er habe deshalb 
mit den ihm zu Gebote stehenden Mitteln versucht, ein 
grosses Gebiet zu öffnen, dasselbe zu neutralisiren, indem 
er es allen Kationen zur Verfügung stellte, und so Europa 
für seine überschüssige Bevölkerung und für seinen 
Handel und seine Industrie neuen Boden zu bieten." Bei 
solchen Ansichten, deren Umsetzung in die Praxis dem 
Könige wie man sagt schon 20 bis 30 Mill. Fr. gekostet 
hat, ohne dass seine Freigebigkeit damit erschöpft sei, 
begreift es sich leichter, dass die ersten Europäischen 
Staaten im Verein mit der Nordamerikanischen Union die 
Flagge jener Gesellschaft als souveraine Flagge mit den 
ihrigen auf gleichen Fuss gestellt haben. 

Niedrigste Wasserstande des Rheins. Den in No. 23 
vorgeführten höchsten Wasserständen des Rheins hei Köln 
lassen wir in Vcranlassuug des kürzlich so sehr niedrigen 
Standes des Stromes einige .niedrigste u Stände folgen. 
Der Kölner Rheinpegel zeigte : 

1S31 Dec. 30 1 Fuss 7 Zoll 

1845 Febr. 14 1 „ 4 „ 

1858 Jan. 29 0 „ 2 „ 

1864 Dec. 29 0 , 1 „ unter Null und 

1853 Dec. 31 sogar 0 „ 4J n unter Null, 
also volle 3J Fuss niedriger als am 28. Novbr., wo der 
Pegel 2 Fusb 10 Zoll zeigte. 

Bei Mainz zeigte am 24. Novbr. der Brückenpegel 
nicht mehr wie 10 cm nnd der Fahrpegel nnr noch 72 cm 
Wasser. 

Am 22. Novbr., als vor 2 Jahren der Rhein seine 
höchste Höbe mit 9,20 ra in Cobienz erreichte, stand er 
am dortigen Pegel am niedrigsten, nämlich auf 1,34 m. 

Die laadelsaarine der Vereinigten Staaten vaa Amerika 

bestand am 30. Juni 1883 ans 24 217 Schiffen mit einem 
Gehalt von 4 235 487 Tons; hiervon waren 16 697 Segel- 
schiffe, 5249 Dampfschiffe, 1186 Kanalboote and 1085 
Leichterschiffe. Die Zahl der eisernen Schiffe betrug 396 
von 349 129 Tons, nnd zwar 4 Segel- nnd 392 Dampfschiffe. 

Im lafen vaa Newyerk sind während des Jahres 1883 
von ausländischen Häfen angekommenen 6 376 Schiffe (gegen 



647ti in 1 882 nnd 69ü9 in 1881): darunter waren 1059 
amerikanische, 2(507 britische. 529 deutsche, 34j norwe- 
gische, 230 italienische, 127 österreichische. 112 belgische, 
I 95 französische, 70 niederländische. Kl spanische. 57 dä- 
; nische, 43 schwedische und 31 portugiesische Schiffe. 

Die Zahl der die Küstenschiffahrt betreibenden ame- 
rikanischen Schiffe, welche im Jahre 1883 in Newyork 
ankamen, betrug 11 307 (gegen 12C51 im Jahre 1882), 
und zwar kamen 7 982 von östlichen und nordöstlichen 
Häfen, 3825 von südlichen Häfen der Union. — s — 

Verkehr denlsrhrr Schiffe la larre in Jahre I8SS. 

Deutsche Schiffe liefen im Jahre 1883 in Havre ein 237, 
getreu 254 im Jnhre 1882. Unter den 237 Schiffen waren 
181 Dampfschiffe und 53 Segelschiffe Im Vergleich zum 
Vorjahr hat die Zahl der deutschen Dampfschiffe um 14 
zu-, die der deutschen Segelschiffe um 31 abgenommen. 
Die deutschen Dampfschiffe brachten Passagiere und Stück- 
güter oder Zucker aus Deutschland, Wein aus Spanien, 
Kohle aus England, Palmöl und Palmkerne von der West- 
küste Afrikas, Hafer aus Schweden nnd Weizen oder Baum- 
i wolle aus Nordamerika. Von den 53 Segelschiffen kamen 
52 mit Ladung .in. Dieselbe bestand aus Landesprodukten 
aus West- und Ostindien, dein festländischen Amerika, 
Afrika und den Ostseehäfen. Ein Segelschiff wurde hier 
angekauft. Aus Deutschland kamen 10 Segelschiffe, wovon 
6 mit Stüc kgütern von Hamburg, um hier ihre Ladung zu 
kompletiren, die übrigen aus Stettin, Memel und Dauzig 
mit Holz; 10 deutsche Segelschiffe befanden sich am An- 
fange des Jahres schon im Hafen, so dass im Ganzen 247 
deutsche Schiffe im Jahre 1883 in Havre verkehrt haben. 

Von Havre abgegangen sind im Jahre 1883 212 deutscht? 
Schiffe, wovon 183 Dampfschiffe und 59 Segelschiffe. 
Von den abgegangenen Segelschiffen vcrliessen Havre 37 
in Railast und 22 mit Ladung, bestehend aus Stückgütern, 
Oelkuchen, Genever nnd leeren Fässern. Einige Schiffe 
haben Fracht nach Guaya.|iiil gefunden. Im Allgemeinen 
ist Ausfracht für nicht regelmässige Linien hier schwer 
zu finden. Die den regelmässigen Linien ungehörigen 
Dampfschiffe haben hier zumeist genügende Fracht zur 
Komplctirung ihrer Ladung gefunden. 

In den Hafen van La Valette (lalla) liefen im Jahre 

lim 43 deutsche Handelsschiffe, nämlich 41 Dampfschiffe, 
1 Schuner und 1 Barkschiff, von zusammen 47 843 Tons 
ein, und zwar I Dampfschiff zum Zweck der Löschung 
von Kohle, 2 Dampfschiffe mit Ballast und 38 Dampfschiffe 
mit Ladungen behufs Ergänzung des Feuerungsmaterials 
bezw. Empfangnahme von Order und die 2 Segelschiffe 
ebenfalls zur Entgegennahme von Orders bezw behufs Ver- 
proviantirung. 

Die Anzahl der im Vorjahre angekommenen deutschen 
Schiffe betrug 52, nämlich 50 Dampfschiffe nnd 2 Segel- 
schiffe von 47 C69 Tonnen; folglich weist das Jahr 1883 
eine Abnahme von 9 Schiffen, dagegen eine Zunahme von 
74 Tonnen aus. — s— 

Dem soeben im Reichstage eingebrachten revidirten 
Gesetzentwurf betr. Pnsl-BAmpfschiffrerbindnngen mit über- 
seeischen Ländern sind zwei statistische Nacbweisnngcn über 
den bestehenden Handelsverkehr und über den Postver- 
kehr Deutschlands beigefügt. Der letzteren entnehmen wir, 
dass Deutschlands gesummter inländischer und ausländischer 
Verkehr sich im Jahre 1882 anf rund 1C67 Millionen 
Postsendungen belanfen hat, während die Zahl der Sen- 
dungen in Grossbrittannien 1868 Millionen, in Frankreich 
1350 Millionen betrog. Hiervon fallen auf den interna- 
tionalen Verkehr Deutschlands 159J Milionen, Grossbri- 
tanniens 162} Millionen und Frankreichs 116} Millionen. 
Es verhält sich hiernach der inländische zum ausländischen 
Verkehr in Deutschland wie 9 zu 1 , in Grossbritannien 
wie 10} zu 1 nnd in Frankreich wie 10'/» zu L s ° dass 
unser Vaterland den verhäUnissmässig stärksten interna- 
tionalen Postverkehr hat. In den Erläuterungen zu dem 
Gesetzentwurf wird auch der Frage gedacht, in wie weit 



Digitized by Google 



®Jt 224 



die Staatsgewalt auf das wirtschaftliche Leben and den 
freien Wettbewerb in Handel nnd Gewerbe einzuwirken 
habe, und in dieser Hinsicst hervorgehoben, es sei kaum 
Jemals grundsätzlich bestritten worden, dass der Staat 
berufen ist, positiv schaffend und fordernd in das Gebiet 
der Verkehrsmittel und des Transportwesens einzugreifen. 
„Dies entspricht nicht allein der historischen Entwickelung 
der Einwirkung der deutschen Staaten und der Kommunen 
in Betreff der Verkehrswege, der Eisenbahnen und Kanäle ; 
es hat auch noch neuerdings das Reich durch die Sub- 
vention für Herstellung der Gotthardbahn ohne jede prin- 
zipielle Bedenken selbst Ober seine Grenzen hinaus in das 
Gebiet des internationalen Verkehrswesens eingegriffen. 

Wenn die Mitwirkung der Staaten bei der Herstellung 
und Unterhaltung der Lamlstrassen und Eisenbahnen be- 
rechtigt und in vielen Fallen unentbehrlich ist so trifft 
das Gleiche auch für die überseeischen Verbindungen zu ; 
die letzteren sind als Verlängerungen der nationalen Ver- 
kehrslinien behufs Ausdehnung des heimischen Verkehrs 
des Handels und der Gewinnung neuer Absatzmärkte un- 
entbehrlich. Alle europäischen Kulturvölker sind genö- 
tigt gewesen, diesen Weg zu beschreiten, insbesondere 
auch die eigentlichen Industrie- und Handelsvölker, wie 
England, Holland, Belgien und Frankreich, und verwenden 
auf die dauernde Unterhaltung Überseeischer Dampferlinien 
noch gegenwärtig verhältnissmässig viel bedeutendere 
Mittel, als der Entwurf (5 400 000 Ji. jährlich auf vor- 
läufig 15 Jahre) sie fordert. England bezahlt an Sub- 
vention 11} Millionen Jk. abgesehen von den Summen, 
welche von den Kolonien selbst ausgegeben und welche 
diesen direct von Fingland zu diesem Zwecke zugeführt 
werden; Frankreich bezahlt an Subvention jährlich über 
20 Millionen Jk an SchiffsprSroien, Oesterreich-Ungarn 4 
Millioneu Jk., Italien gegen 7 Millionen Jk. 

rpaerackiff auf den Adlrrgrand ia der fstsee. Nach 
einer Bekanntmachung der Admiralität ist das auf den 
zwischen Rügen und Bornholm befindlichen Adlergrtmd 
ausgelegte Feuerschiff rot angestrichen und fahrt den Namen 
Adlergrund in weisser Farbe auf beiden Seiten. Das Feuer- 
schiff zeigt an dem Topp des Hauptmastes, der ziemlich 
in der Mitte steht, einen schwarzen Ball aus Rohrgcflccht; 
ausserdem hat das Schiff noch einen Treibermnst. An dem 
Hauptmast brennt in 11,2 m Höhe über Wasser das Leucht- 
feuer, welches bei klarem Wetter 1 1 Seemeilen weit sichtbar 
ist; bei schlechtem Wetter wird erforderlichenfalls der 
Apparat nur bis 9,0 m Höhe gehisst. Das Schiff liegt 
auf 54° 48,2' n. Br., 14° 20,8 ö. L. Es zeigt alle 30 Sekd. 
einen weissen Doppclblink, nämlich zwei mit t> Sekd. Zwi- 
schenpause nacheinanderfolgende, jedesmal 2 Sekd. dauernde 
Blinke, worauf dann die Hanptpause von 20 Sekd. folgt. 
Bei dunkclm Wetter werden alle 3 Min. vom Feuerschiff 
zwei rasch nacheinanderfolgende 2 Sekd. dauernde Stösse 
einer Dampfsirene — ein hoher und ein tiefer Ton — 
abgegeben. Schiffe welche gefährlichen Kurs steuern werden 
auch durch Doppelschüsse, Anschlagen an die Glocke und 
Flaggensignale gewarnt. Notsignale anderer Schiffe werden 
von dem Feuerschiff, wenn erforderlich, wiederholt. In 
der Nähe des Feuerschiffes sind zwei rote stumpfe Tonnen 
verankert worden. 

Das fr*|ect des Nard-Ostsee-Kanals, wie es nach Dahl- 
ström's Vorarbeiten und Entwürfen von dem Regierungs- 
baumeister Boden bearbeitet worden, hat einer weiteren 
Prüfung durch zwei Bachverständige Brüder unterlegen, 
den Oberbaudirector Franzius zu Bremen (früher im preus- 
sischen Handelsministerium) und den Hafenbaudircctor 
Franzius von der Kriegsmarine zu Kiel. Sic erhöhen den 
Kostenanschlag von 107 400 000 Jk. auf 121} Millionen 
bei fünfjähriger Bauzeit; Die Kosten eines blossen Hanüols- 
kanals von Brunsbüttel a. d. E. nach Eckernförde berechnen 
sie auf 91} Millionen, während Boden 89 Millionen Jk. 
dafür anschlug. Der auch für die Kriegsmarine brauch- 
bare Kanal, wie er jetzt in's Auge gefasst ist. mündet auf 



der Ostsecseitc jedoch bei Holtenau im Kieler Meerbusen. 
Der Kanal soll Nachts erleuchtet sein und in zwölf Stunden 
passirt werden, wobei zehn Dampfer das Scbleppgcschäft 
übernehmen. 

Einer uns vorliegenden kaufmännischen Denkschrift 
Uber die zur Zeit alt Afrika »eatebeadea regelnaulgeB 

Dampfrneruindungen entnehmen wir nachfolgende Angaben : 
.Die Dampfcrlinicn nach Afrika sind folgende: Die Uniou 
Steamship Company mit zehu Dampfern von Liverpool; 
die Castle Packet Company mit zwanzig Dampfern von 
London undPlymouth, deren Dampfer mit wenigen Zwischen- 
plätzen, Lissabon, Madeira, ziemlich direct nach Capstadt 
gehen und von da weiter nach der portugiesischen Ost- 
küstc Delagoa-ßai (Uourcn^o Marques) bis nach Zanzibar 
hinauf, wofür die letztere ein Zuschuss von der portugie- 
sischen Regierung und von dem Sultan von Zanzibar erhält, 
sowie noch von Durban nach Port Louis auf Mauritius; 
ferner die African Steamship Company mit zwölf Dampfern 
von Liverpool bis nach Old Calabar au der Westküste 
Afrikas und zurück und die Clan Line, Glasgow, von London 
abgehend ; ersterc geht einmal monatlich von Hamburg 
über Rotterdam nach Old Calabar. Diese Damgfer laufen 
eine ganze Reihe von Plätzen an der Westküste von Afrika 
von Sierra Leone bis Old Calabar an uud zurück, je nach- 
dem sie Güter für dieselben auszuladen oder von denselben 
einzunehmen haben. Ausserdem kommen noch die Dampfer 
der British India Steamship Company, die von Suez her- 
unter bis Zan/.ibar laufen und die Fost der Castle Line 
aufnehmen. Endlich C. Wocrmanns Deutsche Dampfschif- 
fahrt mit fünf Dampfern von Hamburg direct nach Madeira, 
von wo die Dampfer an der Küste von Gorsc hinab bis 
nach Ambriz am Congofluss anlaufen, je nachdem sie La- 
dung auszuladen oder einzunehmen haben. Einen wirklich 
guten Hafenplatz bietet die afrikanische Küste kaum. Die 
Baien und Flussmündungen haben mehr oder weniger Bar- 
ren, die dem Eingang von grossem Schiffen hindernd in 
den Weg treten, weshalb die Schiffe meist auf der Rhede 
löschen uud laden müssen." 

Eine in Herlin zusammentretende international Con- 
ferenz zur Regelung der Rheinlarhs -fra^e wird dieser 
Tage ihre Sitzungen beginnen. Die Bevollmächtigten Deutsch- 
lands, Hollands und der Schweiz werden von technischen 
Beiräten bei diescu Beratungen unterstützt, welche die 
Grundlagen zu einer rationellen Schonung des Rheiulachses 
liefern sollen * 

tum triege Prankreichs gegen China. Die Chinesen 
glauben augenblicklich noch trotz Foothow, wo auf 5 todte 
Franzosen noch mehr als 3000 todte Chinesen kamen, dass 
ein Chinese es gegen 10 Franzosen aufnehmen kann; es 
muss also, um den Chinesen den Hochmutsteufel auszu- 
treiben, noch eine Unmasse Chinesen mehr todtgcschlagen 
werden. Hoffentlich tliun es die Franzosen, wenn wir Neu- 
tralen nur nicht zu viel darunter leiden und die Franzosen 
nur nicht Formosa nehmen. Wäre Deutschland in Frank- 
reichs Stelle, so würden aus lauter Humanitätsdnseleien 
nur halbe Massregeln ergriffen werden ; die Land- und die 
Pfannengeschichte (Swatow-Amoy) sind noch immer nicht 
zum Austrag gebracht. 

Sie werden meine obige Ansicht vielleicht etwas barock 
finden (gar nicht! DR .), nun ja, es leben hier eine ganzcAnzahl 
Männer, die derselben Ansicht sind wie ich ; von Europa aus 
sieht man die Verhältnisse anders an, wie an Ort und Stelle. 

In wie weit die Chinesen imstande sind mit den Fran- 
zosen Krieg zu führen können Sic daraus entnehmen, dass 
in Ncwchwang, (ich war vor (5 Wochen dort) wo eine Un- 
masse sogenannter Soldaten (Kulis) liegen, etwa der 10 
Mann beim Durchmarsche durch den Ort nur ein Gewehr 
hatte, und dieses war noch verrostet oder auf sonstige 
Weise ruinirt, die übrigen hatten Speere; von chinesi- 
scher Seite wurde mir gesagt, dass die Truppen alle so 
bewaffnet wären. Die Leute werden also, wenn es zum 
Klappen kommt, wie eine Heerde Schafe niedergeschossen. 

E. K. 



Voll»» »od H. W. Silumot» in Br«»«». I>nwk »ob Aug. M»»»r 1 Dieckmann. Hmhvru, All«i»r»ll zu. 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Iulinlt: 

Ih-r Sprach ilt* SotnintK Uber «Ii** Kollixion ilch H.ilienMiiufcti' 

mit der Korvette »Sophie«. 
Zur l'ntxiH der Seeamtn- Vcrhiin-Ilungcii. 

An- 'Irin Deul*chen Niuitim licu Verein. Sofltulpfi RumlM'lirvlbCal 
Der Kiu- uti'l Aur-fuhrhuudcl China n uulcr fremder 1 lagye. 
(•cniiuniiu'hcr Lloyd, Sceuilfälle.) 

Die Kntweichiuufeii von Seeleuten der deutschen Htnuleltiiiinrine 

im J uhi r 1883. 
NautiBclii- Literatur. 

Ilfliunc tler amerikanischen Handelt* Flotte. 



Oer Spruch des Seeamts Ober die Kollision des 
„Hohenstaufen" mit der Korvette „Sophie." 

Wie in der seeamtlichen Verhandlung am 24. und 
25. Novb. d. .1. vorgesehen war, sollte am 9. Decbr. der 
Spruch des Seeamts Aber den Kollisionsfall verkündet 
werden. Derselbe folgt im Wesentlichen unseni in Nu. 20 
ausgesprochenen Bemängelungen der Manöver von Kapt. 
Winter, dass er erst vor der „Sophie" habe vorbeigehen 
wollen, and erst zu spät (nach Ansicht <Ips Kommaudanten 
der „Sophie") sich entschlossen habe hintenum zu gehen. 
Damit wird die von uns so oft und immer aufs neue betonte 
Forderung an jeden Schiffsführer, in Fällen, wo Kollisionen 
befürchtet werden dürfen, reehtieitlg und dt-uillrh sein 
Manöver dem Gegner kundzugeben, wieder so ausdrücklich 
anerkannt, dass wir uns, die wir aus Unglücksfällen gute 
Lehren zum Bessermachen nur zu ziehen berufen sind, 
mit dem Einsender des zweiten Artikels in No. 21 , der 
offenbar eigene Absichten verfolgte, nicht weiter auseinander 
zu setzen haben. Doch halten wir es für unsere angenehme 
Pflicht nochmals auf die in vor. No. beschriebenen amerika- 
nischen Nebenregeln zum Ausweicbgesetz hinzuweisen, als 
letzte Hülfe in der Not. Dass auch sonst uoch nicht 
Alles ist wie es sein sollte, legt ein hier nachfolgender 
Artikel klar 



Der Spruch des Seeamts lautete also: 
„Bei den dem Sccuufall des Dampfers „Hohenstaufen" am 
& September t— 'S durch Zusammrnstoss mit der Glattdecks- 
korvett» 1 ..Snphie" vorangegangenen Mai bat der Führer 

des Dampfer« „Hohenstaufen", Kapt. Winter, untorttchtig ge- 
handelt, weil er nicht trüber alt> rng fshlhtl das Umler des 
„Hohenstaufen" luii iiartbackbord legen lassen Er bat hier- 
durch iimv/tm mt tt t i ka r tu tUa» /.u»*uiu»#uiau*» beigetragen, 
als in^FoJjxe^irai&yj^halteBi-dcr Kommandant 8. M. 8. „Sophie" 
ajy|," vfiAnla»ki |<.'jf.|ipn" hat, eine Acnderung des bislang von 
der „Sophie" verfolgten Kurses eintreteu zu lassen. An den 
weiteren Manövern des Dampfer« „Hohenstaufen" und dem 
Verhalten nach dem Ztisarnmeustoss tlndet das Secamt nichts 
auszusetzen. Dem Schiffer Winter ist die Befugnis zur Aus- 
übung bellica. Li CM L I lies llltlll /.u entziehen." 

In der umfangreichen, 58 Seiten umfassenden Be- 
gründung dieses Spruches hcis.it es (laut Prov.-Z.) nach 
Feststellung des Thatbestandes: 

..Die bei Beurteilung des in Frage stehenden Unfalls tuas- 
gehenden Vorschriften sind die in den Artikeln 16. 16, 22 und 
23 der bereits augefahrten Verordnung vom 7. Januar 1S80 
enthaltenen. 

Die Bestimmungen dieser Verordnung sind in gleicher 
Weise für Kauffahrteischiffe und für Kriegsschiffe bindend. 
Besoudere Vorschriften, durch welche den Kriegsschiffen in 
dem Verkehr auf See eine bevorzugte Stellung eingeräumt 
würde, existiren nicht Die Anwendung der bezeichneten Vor- 
schriften kann auch keine Aenderung erleiden, wenn mehrere 
Kriegsschiffe zu einem Geschwader verbanden sind, da die Ver- 
ordnung nur einielne Schiffe kennt und Uber das Verhalten ein- 
zelner Schiffe zu einander Vorschriften trifft, wahrend ein Ge- 
schwader als zu respektirende Einheit ihr völlig unbekannt ist. • 
Ks kaun dieserbalb dem Schiffer Winter nicht schon deshalb 
ein Vorwurf gemacht oder gar sein Verhalten als ein gegen 
liL'atehende Vorschriften verstossendes bezeichnet werden, weil 
er es unternommen hat, die Gescbwaderlinie zwischen den ein- 
zelnen Schiffen zu kreuzen. Die Seitens mehrerer Zeugen von 
der Marine angewandte Ansdrucksweise. dass der „Hohenstaufen" 
die Ueschwaderlinic habe durchbrechen wollen, ist deshalb auch 
eine unzutreffende, insofern das Wort „durchbrechen" etwas 
Gewaltsames oder doch stark Gesetzwidriges andeutet. Eine 
andere Frage ist es selbstverständlich, oh aus Gründen der 
nautischen Technik, sei es, weil die Zwischenräume zwischen 
den einzelnen Kriegsschiffen au kleiu waren, sei es in anderer 
Beziehung, ein Durchkreuzen der Geschwaderlinie Uberhaupt 
oder in geschehener Weise fehlerhaft war. Diese Frage wird 
durch die späteren Erörterungen ihre Beantwortung finden. 

Nicht zweifelhaft kann es auf Grund Art. 10 der angeführten 
Verordnung sein, dass der Dampier „Hohenstaufen" der „Kor- 
vette „Sophie" ausweichen musste. Zn welcher Zeit dieser 
Pflicht zu genügen war, bestimmt die Verordnung nicht Schiffer 
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Winter durfte deshalb, sowohl vor der „Sophie" vorbei, als 
hinter derselben herumfahren, Die „Sophie* ihrerseits war auf 
Urund Artikel 22 zur Beibehaltung ihres Kurses verpflichtet, 
falls nicht solche Umstände eintraten, welche für sie auf Urund 
Art. iJ ein Abweichen hiervon berechtigt erscheinen Hessen. 

Es ist augenscheinlich, dass Schiffer Winter seine Verpflich- 
tung zum Ausweichen sofort erkannt hat. Diese Erkenntnis 
veranlasste ihn zu dem Kommando „Backbord." Er will sich 
damals noch nicht klar gemacht haben, in welcher Weise er 
den Kriegsschiffen aus dem Wege geben wolle. Auch ange- 
nommen, das sei richtig — wenngleich seine eigene kurz nach 
dem Zusaromenstoss an Bord des „Hohenstaufen" gegenüber dem 
Justizrat Reichert und dem Lieutenant zur See Emsmann ge- 
machte Aussage, sowie die bei gleicher Gelegenheit und ferner 
am Tage nach dem Zusainmenstoss bei dem Amtsgericht Bremer- 
haven gemachte, bei der Verhandlung vor dem Seeamte wieder- 
holte Aussage des ersten Offiziers Mauer, dass es Anfangs die 
Absicht gewesen sei, hinter den beiden ersten Schiffen berum- 
zufabreu, dem zu widersprechen scheine - so hat er sich doch 
jedenfalls bei dem bald darauf gegebenen Kommando „stützen" 
von der Abticht leiten lassen, vor dor,,8ophie"vorb8l»u fahren. 

Kapitän Winter hat zwar bei der Verhandlung vor dem 
Seeamte erklärt, dass er damals die Absiebt, vor der „Sophie" 
vorbei in fahren, nicht mehr gehabt habe, und keinen Aufscbluss 
darüber geben könne, weshalb er das Kommando „stützen" 
gegeben habe. Diese Erklärung ist aber nicht glaubhaft, es 
müsste denn angenommen werden, dass der Kapitän in der seitdem 
verflossenen Zeit vergessen habe, welcher Zweck von ihm mit 
dem erwähnten Kommando verfolgt sei. Dagegen ist es geradem 
undenkbar, dass ein Seemann, welcher wie Kapitän Winter eine 
lange Reihe von Jahren als Offizier auf Lloyddampfern ange- 
stellt gewesen und welchem seit einiger Zeit die selbststandige 
Führung eines grossen Lloyddampfers übertragen ist, in einem 
seine ganze Aufmerksamkeit erfordernden Augenblicke ein 
Kommaudo gegeben baben kann, ohne einen Zweck damit tu 
verfolgen. 

Dass Kapitän Winter, indem er das Kommando „stützen" 
gab, sieb eines bestimmten Zweckes wohl bewasst gewesen ist, 
wird übrigens bewiesen durch die folgende, von dem L Ofüzicr 
Maurer bei »einer oben erwähnten Vernehmung vor dem Amtsge- 
richt Bremerhaven am 4. Sept gemachte, gelegentlich der seeamt- 
lichen Verhandlung bestätigte eidliche Aussage: „Xachdem wir 
soweit abgefallen waren, dass wir hinter den beiden ersten 
Schiffen herum kommen konnten, gab der Kapitän den Befehl 
„Steady". In demselben Augenblicke erklärte er auch schon, 
es sei doch wohl sicherer, hinter dem dritten Schiffe des Ge- 
schwaders berumzugeben, da der Abstand zwischen dem dritten 
und vierten Schiffe weiter war, als der zwischen dem zweiten 
uud dritten Schiffe 

Hat Kapitän Winter folgeweise den Entschiusa, hinter der 
„Sophie" herum zu fahren, erst in dem Augenblick gefasst, als 
er das Ruder ..hart Backbord" legen Hess, so kanu mich das 
dem Stützen vorhergegangene Backbordruderiegen wie das 
nachher unternommene Manöver, hinter der „Sophie" herum- 
zugehen, als einleitender und deshalb als massgebender Umstand 
nicht angesehen werden, zumal sich schon sehr bald nach dem 
Kommando „Backbord" herausgestellt haben musste, dass nur 
ein Legen des Ruders hart Backbord den „Hohenstaufen" frei 
hinter der „Sophie" berumbringen konnte. 

Dass das Ahlallen des „Hohenstaufen" nach Steuerbord in 
Folge des einfach Backbord gelegten Ruders auf der „Sophie" 
wcAf bemerkt worden ist, unterliegt auf Grund der Aussagen 
einer grosseren Anzahl von Zeugen keinem Zweifel. Dies er- 
klärt sich dadurch, dass ein nicht bede utendes Abfallen des 
„Hohenstaufen" auf der .Sophie' als die Wtrkuna_dts citwun 
Fortga nges angesehen j uain wird. Dies kann um so weniger 
auffallend erscheinen, als das in Frage stehende Abfallen des 
„Hohenstaufeu" auch seitens der Zeugen von den Schiffen 
„Baden" und „Württemberg" nicht bemerkt worden ist, obwohl 
auf diesen Schiffen eine Kursänderung des „Hohenstaufen" eher 
als auf der „Sophie" hatte bemerkt werden müssen. 

Kann auf Grund des Gesagten das anfängliche Legen des 
Roders nach Backbord auf dem „Hohenstaufen" bei der Beur- 
teilung der Manöver beider Schiffe nicht von entscheidender 
Bedeutung sein, so wird die Beantwortung der Fragen, wie lange 
vor der Kollision und '" Tfk l ip r Entfernung der Schiffe von 
"einander das Kommando „Uackbord"~HHT dem „Hohenstaufen" 
gegeben worden ist, welche Zeit zwischen dem Kommando 
„Backbord" und dem Kommando „Stutzen" gelegen hat und 
welche Strecken die beiden Schiffe wahrend dieser Zeit zurück- 
gelegt baben, nur noch ein indirektes Interesse erregen, inso- 
fern nämlich, als etwa Anhaltspunkte für die Beantwortung der 
weiteren Fragen zu entnehmen waren, wie viel der „Hohen- 
staufen" in Folge des Backbordlegens des Ruders nach Steuer- 
bord abgefallen ist. Nach Ansicht des Seeamts ist ein Abfallen 
von etwa 24 Strich anzunehmen, wie weiter unten noch naher 
erörtert werden wird 

Für die Beurteilung der Sache ist wesentlich erst der Moment 
uud dieser fast ausschliesslich entscheidend, als Schiffer Winter 
sich entschloss, hinter der Sophie herumzugeben und deshalb 
das Kommaudo i/arlbackboid gab. (? D. R ) Das Bemühen des 
Seeamts musste daher in erster Linie daranf gerichtet sein, fest- 
zustellen, auf welchem Kurse der „Hohenstaufen" zur Zeit 



jenes Kommandos angelegen bat und in welcher Richtung und 
Entfernung von ihm die Kriegsschiffe, insbesondere die „Sophie" 
sich damals befunden haben." 

Es folgen nun eingebende Erörterungen, aus denen das 
Sccamt den Kurs und uie Position ermittelt bat, und beisst es 
dann im Spruche weiter: 

„Das Seeamt ist auf Grund der im Vorstehenden mitgeteilten 
Erwägungen zu der Ueberzeugung gelangt, dass der „Hohen- 
Staufen" zu der Zeit, als auf demselben „Hartbackbord" kom- 
mandirt worden ist, die „Sophie etwa H Strich an Steuerbord 
voraus in einer Entfernung von 000 — U&ü Meter und die 
„Württemberg" eben frei an Backbord in einer Entfernung ron 
350 — 400 Metern gehabt hat. 

Aus dieser Lage der Schiffe zu einander ergiebt sich nun 
zunächst mit ziemlicher Gcwissbeit, dass der „Hohenstaufen" 
und die „Sophie" frei voneinander geblieben sein wurden, wenn 
die letztere ihren Kurs beibehalten und auf dem „Hohenstaufen" 
das Ruder hartbackbord gehlieben wäre. Denn, wie vorbin 
bemerkt, würde der „jlohenstaufen" in diesem Falle hei Be- 
schreibung eines ty'hRreises vqu n X.) 111 purchm esjjer die Ge- 
schwaderlinie der Kriegsschiffe voraussichtlich Rar nicht berührt 
haben. Ueberdiess hätte die „Sophie" den Punkt, welchem 
der „Hohenstaufen" auf dem zu beschreibenden Bogen der Ge- 
schwadcrlinie am nächsten gekommen wäre, früher passirt als 
der „Hohenstaufen" 

Wenn demzufolge Kapitän Winter den zur Ausführung seines 
Entschlusses, hinter der „Sophie" herum zu geben, bestimmten 
Befehl „Hartbackbord" auch noch so zeitig gegeben bat, dass 
der „Hohenstaufen" ohne die eingetretenen Zwischenfälle noch 
frei von der „Sophie geblieben sein würde, so bat derselbe doch 
um deswillen uneorsidttig gebändelt, weil er das von ihm ge- 
führte Schiff ohne Notwendigkeit derartig lange auf einem die 
Gcschwaderlinie der Kriegsschiffe in gefahrdrohender Weise 
kreuzenden Kurse hat liegen lassen, dass auf der „Sophie" 
Zweifel über seine Absichten entstehen konnten. Offenbar ist 
d ie^ anfänglic he Absicht von Kapitän Winter, </«« Oeschwadcr- 
^flieför. SIT „SopHie^zu kreuzen, der Q rund gewesen, weshalb 
derselbe mit dem Ausweichen nach Steuerbord sy lange qezvpcil. 
Ii it. l:i Folge dieser Zügerung konnte nun aher, da hinter der 
„Sophie" freier Ranm zum Passiren der Gcschwaderlinie war 
und auch im Uebrigen für den „Hohensianfen" nichts entgegen- 
stand, in das Manöver, mit Hartbackbord gelegtem Rndcr hinter 
der „Sophie" herumzugehen, schon früher einzutreten, auf der 
„Sophie" sehr leicht die Ansicht entstehen, dass der „Hohen- 
staufen" noch vor derselben vorbei fahren wolle. Dass lediglich 
die letztere, durch das späte Handeln von Kapitän M mter 
hervorgerufene Ansicht den Kommandanten der „Sophie" ver- 
anlasste, seinerseits handelnd einzugreifen, kann auf Grund der 
ermittelten Umstände einem Zweifel nicht unterliegen. 

Es muss hiernach angenommen werden, dass das bezeich- 
nete unvorsichtige Verhallen von Kant. Winter, iusofern der 
Kommandant der „Sophie" dadurch in Zweifel uber die Absichten 
des „Hohenstaufen" veraet/t :iintl zu"eiiieni Eingr eifen seinerse itju 
veranlasst worden isTTTWrfrTtTTii dem TJnfatf beigetragen hat. 
Deof Verhallen von Kapt. Winter kann nur ein indirecter Ein- 
flusa auf den Unfall beigemessen werden, weil die Schiffe, falls 
die „Sophie" ihren Kurs beibehalten hätte, und auch die übrigen 
Manöver beiderseits unterblieben wären, noch von einander frei 
gekommen sein würden , mithiu erst durch das Hinzutreten 
anderer, zum Teil dem Willen von Kspt. Winter völlig entzo- 
gener Umstände der Zusammenstoss ermöglicht wurde. Soweit 
diese Umstände innerhalb der Machtsphäre von Kapt. Winter 
gelegeu haben, soweit es sich also um die weiteren Manürer 
des Schiffes „Hohenstaufen" bandelt, mag gleich hier hervor- 
gehoben werden, dass in Betreff derselben kein Vorwurf zo 
erheben ist. Dieselben waren nach Ansicht des Sceaints durch- 
aus der Sachlage entsprechend bezw. durch dieselbe geboten. 

Da nach 8 i des Gesetzes betr. die Untersuchung von Sce- 
unfällen die secamtliche Untersuchung den Zweck bat, die 
Ursachen des Seeunfalls festzustellen, so ist im vorliegenden 
Falle auch zu prüfen, ob und wie weit die Manöver der Sophie 
thatsachlich eine Wirkung auf die Entstehuug des Unfalls aus- 
geübt haben. Eine Erörterung der weiteren Frage , ob die 
Manöver richtig bezw. berechtigt gewesen sind, muss dagegen 
ausgeschlossen bleiben, da die Sophie der Jurisdiction des See- 
amts nicht unterstellt und letzteres daher zu einer Kritik der 
auf der Sophie vorgenommenen Manöver nicht befugt ist. Von 
diesen Manövern kommt hauptsächlich die anfängliche Kurs- 
änderung nach Backbord in Betracht. Bezüglich derselben ist 
bereits oben dargelegt, dass und weshalb der Hohenstaufen, 
wenn die Sophie ihren Kurs beibehalten hätte, noch frei von 
derselben gekommen sein würde. Ks steht deshalb ausser 
Zweifel, dass jene Kursänderung der Sophie von Einfluss auf 
die Entstehung des Unf'alis gewesen ist Ob die Sophie anf 
Grand des vorhergegangenen Verhaltens des Hohenstaufen zu 
der Kursänderung und überhaupt schon znm Handeln befugt 
war, mit anderen Worten, oh damals die in Artikel £2 der Ver- 
ordnung vom 2. Januar 18$(> bezeichneten besonderen Umstände 
für die Sophie vorlagen, muss aus dem angeführten Grunde hier 
unerörtert bleiben. 

In gleicher Weise muss das Seeamt davon absehen, die 
Frage zu beantworten, ob es — angenommen, dass die „Sophie" 
überhaupt schon handeln durfte — für dieselbe nicht richtiger 
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gewesen wäre, anstatt nach Backbord lofort nach Steuerbord | 
auszuweichen. 

In Betreff der späteren Kommando» auf der „Sophie", „hart- \ 
steuerhord" (M. K.) und „volle Kraft rfickwarts" ist ebenso I 
wenig etwas zu bemerken, wie hinsichtlich der nach dem Kom- 
mando „hartbackbord" auf dem ..Hohenstaufen' gegebenen Kom- j 
matido*. Diese sammtlichen Kommandos wurden veranlasst ; 
durch dag beiderseitige I^strehe n^-diQiftU&vgr de^.amJjmuL. | 
Xjils zu unterstützen, rous4ten~aber ihren Zwcck verfehlen, da ' 
wecflSPTSeltlK Her" eine Teil die Absichten des anderen Teils 
nicht rechtzeitig erkannte. Was insbesondere das Kuckwärts- ' 
arbeiten beider Schiffe aubcthtlt, so wurde dadurch allerdings 
das mittelst der gleichzeitigen Stcuermanöver bezweckte Ab- 
lalleil der Schilfe sehr beeinträchtigt, anderseits war aber das j 
Kilckwkrlsaibeitcn das einzige Mittel, um die Möglichkeit eiues 
Zusammenprallen^ der Schiffe mit voller Kraft, welches einen 
weit unheilvolleren Ausgang gehabt haben wurde, ausztiscbliesseu. 

Das Verhalten auf Seiten des „Hohenstaufen" nach dem 
Zusammcnstoss giebt gleichfalls zu Bemerkungen keinen Anlass. 

Was schliesslich den vom Keicbskommissar gestellten An- 
trag anbelangt, dem Schiffer Winter die liefngniss zur Ausübung 
des Scbillergewerbes zu euuielit-n *° konnte da« Sceamt diesem 
Antrage schon deshalb nicht stattgeben, weil dasselbe dem 
Verhallen des Schiffers Winter nur eine mittelbare Einwirkung 
auf den Unfall beizumessen vermag. Aber auch davon abgesehen 
wtlrde kein hinreichender Oruud zur l'atenteulziehiing vorliegen, 
da die vom Seeamte gerügte Unvorsichtigkeit des Si-liitlers 
Winter nicht schon als Beweis data- angesehen werden kann' 
• inss es demselben au den zur Ausübung de* SchiriVigcwerbv* 
erforderlichen Eigenschaften mangelt." 

Zur Praxis dar Seeamts-Verhandlungen. 

KingesHiult. 

Als eiltet ein Mann die Frage an Dr. Martin Luther 
richtete, was unser Herrgott wohl iu der langen Ewigkeit 
\or Erschaffung der Welt gethan habe, soll der witzige 
Doktor geantwortet haben, der Herrgott habe damals in 
einem Dirkenwald gemessen und Huthcn geschnitten für 
solche Leute, die iiiniUl/e Fragen stellen 

Diese Hebel'sche Anekdote ist uns manchmal einge- 
fallen, wenn wir den Scenmts- Verhandlungen beiwohnten, 
oder die Berichte Uber solche lasen, und es mag dem einen 
oder dem nudern zum Nutzen gereichen, wenn wir an ein- 
zelnen Angelegenheiten darlegen, wie wir darüber denken 

Beim Kniwarf zum Baa eines Kriegssc hiffs wird dessen 
Eigengewicht mit Maschinen, Ke^el7 Tvohlen. Ballast etc. 
>o genau als möglich festgestellt, und da man nachgerade 
eine recht aasgiebige Erfahrung hinter sich bat, so 
gelingt es fast stets, das Gewicht und damit den Tiefgang 
und viele andere Eigenschaften des Schiffes im voraus zu 
bestimmen. Auf den Probcfnhrteu wird dann noch so 
manches andere festgestellt, wie die grösstc zu erreichende 
Fahrt durchs Wasser, die Stcuerfilhigkcit , namentlich in 
welcher Zeit und Distanz nach dem Kommando „Stopp!" 
.halbe, oder ganze Krufl rückwärts" das Schiff zum Stehen 
kommt, wann es rückwärts zu gehen beginnt , in welcher i 
Zeit nach dem Kommando: , Hart Backbord " oder „Hart 
Steuerbord'* das Ruder aus der gewöhnlichen Lage hart 
an Bord gelegt ist, in welcher Zeit das Schiff einen, zwei, 
drei etc. Strich abfüllt; in welcher Zeit es nach jeder 
Seite hin einen Kreis beschreibt und wie gross der Radius 
oder der Durchmesser dieses Kreises ist n. a. in Durch 
Vergleichnngen und Rückschlüsse sind diese Experimente 
zu einem grossen Segen für die Schiffbaukon-t geworden 
und für die Führer des Schiffes sind diese Aufzeichnungen 
gewissermasseu ein curricnlum vitne, ein Sittenzeugnis 
seines Schiffes. Während seines ganzen Daseins wird das 
ikliiC^teis_iikaclbejLl^e4iKhftfi£P besitzen, denn es wird 
mit wenigen Zollen Unterschied, wie sie die Füllung oder i 
Leerung der Kohlenbunker mit sich bringen, stets gleich 
tief gehen. 

Unsere gelehrten Nautiker hatten nnd haben nun nichts . 
eiligeres zu thun, als diese aus allerlei wissenschaftlichen - 
und zcitschriftlichcn Werken gesammelten Kcnnfnissc bei 1 
den Seeamtsvcrhnndlungeu an den Mann zu bringen und I 
einem Dampferführcr unter dem Vorgeben, die Ursachen ! 
eines Seeunfalls möglichst klar stellen zu müssen . mit 1 
Fragen auf den Leib zu rücken, die nach obigem Ziele | 
streben, ohne sich der grossen Vjursiliieilejiufiit von Kriegs- 
schiffen und Han delssch iffen auch nur entfernt bewusst zu 



sein. Das Resultat solcher Fragen ist bisher in den Sec- 
arats-Vcrhandlungen, abgesehen von geringen Ausnahmen, 
ein so gut wie völlig negatives gewesen. 

Nach übereinstimmender Erfahrung der Führer von 
Handelsdampfschiffen sind solche Experimente mehr oder 
weniger gefährlich, im allgemeinen aber überflüssig, ja un- 
nütz, also eine vollständige Zeit- and Kraflvcrschwendang. 

Verweilen wir z. B. bei dem Experiment: ,In welcher 
Zeit und in welcher Distanz wird ein in voller Fahrt sich 
befindender Dampfer auf das Kommando: „Stopp!" und 
„Volle Kraft rückwärts!" zum Stehen zu bringen sein?" 
Das Manöver ist erstens niemals ungefährlich. Es ist ein 
wahrer Segen, dass unsere Schiffer ohne Ausnahme die 
Ansichten der Maschinisten und Maschinenbauer kennen 
und teilen, welche Gefahren es für Maschine, Welle, 
Schraube etc. in sich birgt, so grosse Krailn iu unmittel- 
barer Folge in direkt entgegengesetztem Sinne wirken zu 
lassen ; ein Manöver, das nur die höchste Not rechtfertigt, 
das in jedem anderen Falle als leichtfertig erscheint. 
Und nun fragen wir, welcher Schiffer wird die Verant- 
wortung auf sich nehmen, seiner Wissbegierde wegen, oder 
um eine möglicherweise einmal an ihn gestellte dahin- 
zielende Frage beantworten zu können, solche Experiment« 
vorzunehmen? 

Wir glauben: Niemand, denn zweitens ist das Expe- 
riment für einen Haudelsdampfer unnütz. 

Ein. llandelsdampfor ist_tald. schaßt» -bald laicht he- ■ 
laden, bald iu Ballast. Das Gesamtgewicht eines schwer- 
beladenen Handelsdampfers übersteigt oft um das doppelte 
das Gewicht desselben Handelsdampfers in Ballast; bei 
gleicher Fahrt ist sein Moment also im ersten Falle fast 
doppelt so gross, als im letzteren. Nehmen wir die Ma- 
schinenkraft beide Male als gleich gross an. so hat diese 
im ersten Falle einem doppelt so grossen Moment ent- 
gegen zu wirken, als im zweiten Falle: Zeit und Distanz 
bis /.um Stillstand und Rückgang des Schiffs werden also 
in den beiden Füllen ganz erheblich von einander abweichen. 

lndess so einfach wird sich das Verhältnis noch längst 
nicht gestalten, denn Uex -ScJiKcrcr. Ladung, arbeitet. die. 
Schraube tief unter der Oberfläche, wo die Wassermassen 
beimTeitiiclieü Ausweichen vielgrössercn Widerstand finden, 
als wenn bei leichtem Ballastschiff die Schraube um \ ihres 
Durchmessers aus dem Wasser schlagt . Ferner ist das 
Schiff bald mehr, bald weniger achterlaslig, das Eintauchen 
der Schraube und damit auch der Widerstand, den sie im 
Wasser findet, ist bei demselben mittleren Tiefgang oder 
bei demselben Gewicht der Ladung sehr verschieden. 
Dazu kommt mitunter noch eine Schlagseite, die selbst 
der sorgsamste Schiffsführer nicht stets vermeiden und 
auch nnr allmUblig durch Entnahme der Kohlen aus deu 
Bunkern auf der niedrigen Seite und gar selten zur vollen 
Zufriedenheit ausgleichen kann. Wind und Seegang üben 
ferner ihre Wirkung , nicht minder etwa gesetzte Segel ; 
das alles füllt störend, mit- oder gegenwirkend, je nach 
dem, schwer ins Gewicht und wo bleibt dann der Verlass 
auf ein Experiment, das nnier gewissen Verhältnissen, 
unter gewissen Umstanden gemacht wurde? Wie oft müsstc 
das Experiment wiederholt werden, nnd wie endlich würde 
es nm den Gebrauch der erzielten Data sieben? 

Wenn ein Kriegsschiff im Geschwader manövrirt, dann 
steht beständig mindestens ein Mann bereit, um durch 
Winkelmessungen den Abstand des Vorscglcrs oder Neben- 
mannes zu bestimmen. Der Kommandant hat hiermit im 
Zusammenhange mit den festgestellten Grnndverstichcn 
stets eiuen zuverlässigen Massstab, nach welchem er zu 
urteilen vermag: „bis dahin kann ich mein Schiff zum 
Stehen bringen", oder: „wenn ich einen Kreis beschreibe, 
bleibe ich weit genug von meinem Nebonmanne" u. dgl. 
mehr. Wenn aber auf See ein Dampfer einem andern 
Dampfer begegnet, dem er vielleicht auszuweichen hat, 
so kenut er doch nicht unbedingt gleich die Höhe seiner 
Mast en und dergl., die Grundlage einer [Idhcnwmk~elmessung 
fehlt Jiud. jlamit auch die der AbstandsbestTiumung, selbst 
wenn ein Maim 3äzu^rsponttrcTware. Zudem ändert sich 
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bei der Dampferfahrt der Jetztzeit der Abstand von Sc- j 
kundc zu Sekunde so rasch, dass damit der Zweck der ! 
AbsUndsbestimmuog "völlig illusorisch würde. Der Schiffer ' 
ist somit anf AJtUandsschä lznngcn nac hAnge nmass ange- 
wiesen und erlangen unsere Seeleute allbekannter Massen 
darin eine staunenswerte Fertigkeit durch die Uebung. 
Dass nicht nach Metern geschätzt wird, brauchen wir wohl 
kaum zu sagen. 

Nicht so der Kommandant eines Kriegsschiffs; seinen 
Abstandsbestimmungen liegen Messungen zugrunde ; er hat ' 
keine Veranlassung, sich auf Schätzungen einzulassen und j 
es fehlt ihm folgerecht darin Uebung und Fertigkeit und 
einem Handelsschiffe, namentlich Handelsdampfschiffo gegen- 
über, finden wir dann oft die vielfach besprochene Unsicherheit. 

Kommt nun aber in einer Seeamts-Verhandlung ein 
Kauffahrteischiffer einem Kommandanten eines Kriegsschiffs 
gegenüber zu sieben und gerät dabei gar noch unter die 
Breitseite eines Reichskommissars, die ja vorzugsweise aus 
den Reihen der Marine -Offiziere oder sog. Nautiker ge- 
nommen werden, die sich ihre Gelehrsamkeit aus wissen- 
schaftlichen Werken zusammengeklaubt haben und das 
wenige, was sie vielleicht einmal auf See gelernt hatten, 
auf Grund späterer Studien missachten, dann Gnade Gott 
dem armen Schiffer; hier ist er schüchtern, zaghaft, wenn 
schon er Sturm und Wetter gegenüber mutig, vertrauens- 
voll und sicher sich seiner Kraft bewusst war. 

Hier wird ihm vorgerechnet, bis auf Meter genau, 
in welcher Zeit sein Schiff zum Stillstand kommen musste, 
oder in welcher Zeit es so oder soviel abgefallen sein 
konnte, unbekümmert um die Versicherungen des Schiffers ' 
und seiner Mannschaft; der christliehe Seefahrer staunt, 
ob der Gelahrthcit und sagt ganz bescheiden, ich meinte i 
doch, es wäre anders gewesen. Nach Schltiss der Ver- . 
handlangen denkt er unbefangener nach und findet dann 
zu seinem leidigen Tröste, dass die Grundlagen der ge- 
lehrten Rechnung doch ganz vage Schätzungen, oder ganz 
falsche sind, dass also auch die Rechnung falsch ist. 
Allein die Verhandlung ist geschlossen, das Urteil ist ge- 
fällt und damit ist's vorbei. — 

„Aber die Beisitzer des Seeamts sind doch sachkundige 
Männer, die werden sich nicht täuschen lassen".... 

Fehlgeschossen, lieber Leser. Zunächst nicht die 
Beisitzer, sondern der Reichskommissar legt diensteifrigst 
Berufung ein, wenn ihm der Spruch des Seeamts nicht 
zusagt nnd damit wird der Schiffer, wie ein Deliqucnt, von l 
einem Tribunal vor das andere geschleppt ; dann aber sind 
die Beisitzer auch durchaus nicht alle sachkundige Leute. 
Nach dem Gesetze sollen im Sccamt von ü Mitgliedern 
mindestens 2j im Oberseeamt von 1 Mitgliedern minde- 
stens 3 Schiffer sein. Ks wird nun seiton vom Vorsitzen- 
den auf diese Zahl heruntergegangen und auch dann nur 
aus mehr oder weniger triftigen Gründen, was wir aus- 
drücklich bemerken, um jeden Verdacht abzuweiseu, als 
glaubten wir entfernt an eine einseitige Anwendung der 
gesetzlichen Bestimmungen; aber es liegt doch in der 
Hand des Vorsitzenden, die Sachkundigen von vornherein 
in die Minderheit zu versetzen und es soll hier beson- 
ders betont werden, dass aus den Verhandlungen der nau- 
tischen Vereine, insbesondere des deutschen nautischen 
Vercinstags zu Berlin im Februar d. J. auf das Unzwei- 
deutigste hervorgeht, dass die im Gesetz bestimmte Zahl 
seemännischer Beisitzer nicht genügt; dass die Seeleute 
mit den gefällten Urteilen und deren Begründung, also 
doch wohl mit dem Erfolg der seemännischen Beisitzer 
den anderen Elementen gegenüber äusserst unzufrieden 
sind. Es werden eben zur Erreichung eines vermutlich 
richtigen Zieles zu viele unnutze Fragen gestellt, die Ver- 
wirrung stiften. 

Aus dem Deutschen Nautischen Verein. 
Sechstes Handschreiben. 

Kiel, den <L Decomber 1884. 
I. Auf die vom Nautischen Verein zu Hamburg ver- 
anlasste Rundfrage betreffend Klarstellung der Ausdrücke 



„Buflr" und „Ilals* für die Lage beim Wind e segeln- 
der Schiffe (siehe Rundschreiben vom 15. Mai) haben 
bis jetzt folgende Vereine geantwortet: Brake, Elsfleth, 
Danzig (Seeschifferverein), Hamburg (Nautischer Verein), 
Hamburg (Verein deutscher Seeschiflcr), Kiel, Memel, 
Papenburg, Rostock, Vegesack. Die Antworten lassen sich 
kurz wie folgt zusammenstellen: 

Die Schiffer- und Rheder - Gesellschaft „Concordia* 
zu Elsfleth, sowie die Nautischen Vereine zn Papenburg 
und Rostock sehen in der Bcibehaltnng der beiden Aus- 
drücke, über deren Bedeutung man in seemännischen 
Kreisen nicht zweifelhaft sein könne, keinerlei Bedenken. 

Der Handelsverein zu Brake und der Seeschiffer- 
verein zu Damig befürworten, den Ausdruck n Bug* als 
einheitliche Bezeichnung hinzustellen und den Ausdruck 
„Hals'' zu beseitigen. 

Der Hamburger Nautische Verein hat seinen Antrag 
nachträglich dabin präzisirt, dass es sich empfehle, für 
die Lage beim Winde segelnder Schiffe nur die Bezeich- 
nung nach den Halsen beizubehalten, die Benennung nach 
dem Bug aber zu beseitigen, weshalb der Deutsche Nau- 
tische Verein an massgebender Stelle dahin wirken wolle, 
dass der Sprachgebrauch in diesem Sinne festgestellt werde. 
Auch der Verein deutscher Seeschiffer in Hamburg hält 
es für wünschenswert, dass der Ausdruck „Hals" für mit 
seitlichem Winde segelnde Schiffe als der allein bezeich- 
nende zu empfehlen und der Ausdruck „über den Bug 
regeln' oder „auf dem Bug liegen" gänzlich zu vermeiden 
sei. Für die alleinige Anwendung des Wortes .Hals" in 
der vorhin gedachten Bedeutung sprechen sich Oberdem 
die Nautischen Vereine zu Memel und Vegesack aus. 

Die Aeusserung des Kieler Nautischen Vereins ist 
bereits aus dem fünften Rundschreiben vom IL October 
bekannt. Abgesehen davon, dass derselbe die in dem 
JljUldbucJi der Seemannschaft von L'lffers, S. 248 gege- 
bene Erklärung als zutreffend anerkennt, hat man sich 
auf die allgemein gehaltene Resolution beschränkt: „Es 
ist wünschenswert, dass von massgebender Stelle dahin 
gewirkt werde, in Bezug auf die Lage beim Winde eine 
einheitliche Bezeichnung einzuführen. 14 

Endlich hat noch der Nautische Verein zu Rostock 
darauf hingewiesen, dass es sich darum handeln dürfte, 
festzustellen, ob die fraglichen Ausdrücke „Bug" und 
„Hals" auch noch für Schiffe zulässig sein sollen, welche 
nicht beim Wj xtdc segeln, jondern den Wind dwarsein 
öuer selb st achterlicher als dwars haben. 

Die vorherige Bekanntgebuug von der Stellungnahme 
der einzelnen Vereine zu der vorliegenden Frage wird 
hoffentlich dazu beitragen, die Verständigung auf dem 
nächsten Vercinstage zu erleichtern. 

II. Der durch das Rundschreiben vom iL October 
d. J. bekanntgegebene Antrag Vegesack wegen Befeue- 
rung etc. der britischen Hisel Fair -Island ist, soweit 
die Vereine sich darüber erklärt haben (Brake, Danzig, 
Elsfleth, Kiel, Memel, Papeuburg), allseitig warm unter- 
stützt worden. Auch vom Seeschiffervcrcin „Columbus" 
zu Bremen ist mir ciue befürwortende Erklärung zage- 
gangen. 

III. Die Schiffer- und Rheder- Gesellschaft „Com- 
cordia" in Elsfleth ersucht, als ersten Gegenstand auf 
die Tagesordnung des XVI. Vereinstages folgenden Antrag 
zu stellen: 

„Der Deutsche Nautische Verein bescbliesst, bei 
schien Vereinstagen von der Benutzung von Steno- 
graphen abzusehen." 
Zur Begründung dieses Antrages wird Nachstehendes 
bemerkt: Die „Coucordia" ist der einstimmigen Ansicht, 
dass der Deutsche Nautische Verein, dessen hohe Bedeu- 
tung für die deutsche Schiffahrt von der „Concordia" gern 
und freudigst anerkannt wird, für seine Vercinstage sehr 
wohl auf die Heranziehung von Stenographen verzichten 
kann, ohne an seiner Würde und Bedeutung im Mindesten 
zu verlieren. Hochangesehene Korporationen, deren Wich- 
tigkeit nicht minder bedeutend sein dürfte, wie die des 



229 A2> 



Deutschen Nautischen Vereins, verzichten anf eine steno- 
graphische Protokoll irung ihrer Verhandlungen. Der 
Oldenburger Landtag z. B., der doch die einschneidend- 
sten Interessen eines ganzen Grossherzogtums zu vertreten 
hat, beschäftigt keine Stenographen, ebensowenig die tech- 
nische Kommission für Seesachen, das Seeamt, das Ober- 
Seeamt, das Schwurgericht etc. etc. 

Zum Zwecke einer weiteren Begründung ihres An- 
trages erlaubt sich die „Concordia" noch folgende Mo- 
tive anzuführen: 

1 . Gewandte Schriftführer, an denen es auf den Vereins- 
tagen des Deutschen Nautischen Vereins ja nicht 
fehlt, dürften mit Leichtigkeit imstande sein, die 
nötigen Protokolle in befriedigendster Ausführlich- 
keit zu entwerfen. Eventuell könnte der Vcrcins- 
tag die Heranziehung eines besonderen Schrift- 
führers, für den im Voranschläge 150 Jk ausge- 
setzt sind, bcschliessen. 

2. Die von diesen Schriftführern entworfenen und zum 
Druck gebrachten Protokolle werden durch ihre sum- 
marische Form den meisten Lesern viel willkom- 
mener sein , als die so Äusserst breit angelegten 
stenographischen Berichte, die nach, den Erfahrungen 
der „Concordia" nur in seltenen Fällen ganz durch- 
gelesen werden. Es erklärt sich dieser Umstand 
um so leichter, als ein grosser Teil der Mitglieder 
schon gleich nach Statthaben des Vereinstages durch 
die Tagesblättcr Ober die geschehenen Verhand- 
lungen ausführlich unterrichtet worden ist, wodurch 
das Interesse für die meistens erst recht spät zur 
Verteilung gelangenden stenographischen Berichte 
in hohem Grade abgeschwächt wird. 

3. Sollteu im Vereinstage besonders interessante Vor- 
schläge oder Kcferate, deren Veröffentlichung in ex- 
tenso dringend erwünscht erscheint, vorkommen, so 
würde sich dafür die Form von Flugblättern oder 
Broschüren empfehlen. 

4 . Die Herstellung der stenographischen Protokolle ist 
für das geachätate Gesamt - Präsidium sicher eine 
äusserst lästige Arbeit und für den Verein ausser- 
dem recht kostspielig. Nach dem Voranschlage 
pro 1884/85 sind in Aussicht genommen: 

das Honorar des Stenographen mit.... 450 Ji. 
die Druckkosten der stenographischen Be- 
richte mit 957 „ 

Zusammen 1407 M>. 
Zur Deckung dieses erheblichen Postens ist es nötig, 
den Jahresbeitrag auf 1.50 A zu erhöhen. Der „ Con- 
cordia* erscheint eine so hohe Beitragsquotc recht be- 
denklich, einesteils, weil die Befürchtung nicht ausge- 
schlossen ist, dass einzelne Vereine einen solchen Beitrag, 
der fast die Hälfte ihrer ganzen Jahreseinnaliroc wegnimmt, 
nicht mit ihrem Budget in Einklang zu bringen vermögen, 
anderenteils und besonders, weil mit einer so grossen Be- 
lastung die Einzelvercine in der so wünschenswerten Ent- 
faltung ihrer eigensten Angelegenheiten in hohem Grade 
gehemmt werden. Durch den Wegfall der Stenographen 
würde sich die obengenannte Summe in einer Weise cr- 
m&ssigcn, dass statt einer Erhöhung des Jahresbeitrages 
eine Reduktion desselben eintreten könnte. Die auch von 
dem Herrn Vorsitzendon so sehr gewünschte Vergrösse- 
rung der Mitglicderzahl wird sich naturgemäss um so eher 
zur Ausführung bringen lassen, je geringer man die finan- 
ziellen Anforderungen an die Mitglieder stellt und je lei- 
stungsfähiger sich die Einzelvereine in ihrer Wirksamkeit 
zeigen. 

In Erwägung aller dieser Gründe hält sich die „Con- 
cordia" zur Stellung des obigen Antrages verpflichtet. 

Der Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins : 

Sartori. 



Der Ein- und Ausfuhrhandel China's 
Flagge. 

Die Handelsumsätze China's werden jährlich vom 
Hauptzollinapektor, Herrn Hart, veröffentlicht. Diese Be- 
kanntmachungen beziehen sich aber nur auf Waren, wel- 
che unter fremder Flagge ein- oder ausgeführt werden, 
nicht aber auf den Warentransport der Junken. 

Die gewichtigen hier folgenden Zahlen werden gewiss 
manchen Leser überraschen, und manches geringschätzige 
Vorurteil Ober unsere Interessen im fernen Osten beseitigen 
helfen. Welches ungeheure Feld für angespannte Thätig- 
keit liegt da noch vor uns! 

Der Wert des Handelsumsatzes in Haikwan Taels zu 
5 sh. 7J d. oder 1 $ 35 Gold war in den folgenden Jahren 
wie nachstehend : 

Einfuhr t Ausfuhr 

netto netto 
70 103 077 66 863 161 
64 360 864 80 850 612 
91910 877 77 883 687 
78 567 702 70107 6öS 

Die Einfuhr nahm ab bis 1874, erreichte 
Höhe in 1881 und ging nun wieder zurück; 
hielt sich die Ausfuhr, sie erreichte ihre grösste Höhe 
in 1874, fiel in den beiden folgenden Jahren, stieg dann 
bis 1880, um nun wieder zu fallen. Die jährlichen Schwan- 
kungen beider betrugen vou 1 — 12 Mill. H.-Taels, jedoch 
nahm der Handel in den 13 Jahren um rund 7 Millionen 
H.-Taels zu und stieg die Zolleinnahme während dieser 
Zeit um rund 2 Millionen H.-Taels; Zolleinnahme und 
Tonncngeldcr stiegen regelmässig bis zum Jahre 1881, 
um von dieser Zeit wieder etwas zu sinken. 

An Opium wurde eingeführt: 



Jahr 

1871 
1874 
1881 
1883 



Brutto Zoll- 
einnähme 
11216 146 

14 685162 
13 286 767 



Davon sind 
Tonn«mK*M. 
204 798 

349 818 
34» 511 

ihre grösste 
anders ver- 



und 



Jahr Pikiü 

1876 69 861 

1879 83 061 

1883 67 405 

Die Einfuhr erreicht 
nahm danu jährlich 



Wert In Taels 
28 018 994 
36 636 617 
26 346 613 

ihren höchsten Stand in 1P70 
ab; die Ursache ist, dass die 



Chinesen selbst sehr viel Opium bauen. Es werden jähr- 
lich etwa 13 000 Pikul Opium geschmuggelt. 

Die Thecausfuhr, die Hauptansfuhrware Chinas, betrog: 

war 

Grüner Der Rest war 
212 834 Theestmib 
197 522 und 
238 064 Ziegeltheo. 
191 llfi ' 

Etwa die Hälfte dor ganzen Thecausfuhr kommt auf 
England und zwar aller 14 Sorten (8 schwarzer und 6 
grüner), dann folgt Russland mit 0,15 und Amerika mit 
0,13 Teilen; Deutschland wird überhaupt nicht aufgeführt. 
Die Schiffahrt der letzten 10 Jahre betrug: 



Jahr 


Pikul 


Davon 
Sehwantttr 


1874 


1 736 379 


1 444 249 


1877 


1 909 700 


1 662 174 


1881 


2 137 472 


1 636 724 


1883 


1 987 324 


1 671 092 











Davon 




Jahr 


Anzahl 




Dampfer 


Set?« 


•Ischl 


1874 


7 811 


4 662 900 


6 384 


4 042 368 


2 426 


610042 


1878 


10 464 


6 723197 


7 100 


6 HC3 467 


3 364 


869 73V 


1883 


11 931 


8 794 967 


9 729 


8 209 621 


2 202 


686 436 



Hiernach nahmen die Dampfer regelmässig in den 
10 Jahren um die Hälfte an Zahl und Tragfähigkeit zu, 
die Segelschiffe dagegen nahmen um etwa 200 an Zahl 
und 25 000 Tonnen Raumgehalt ab. 

Die Durchscbnitts-Tragfäbigkeit der Segler bis 1873 
war 258 Tonnen, nach diesem Jahre aber 266 Tonnen ; es 
werden jetzt grössere Schiffe in der Küstenfahrt vorwendet. 

Mehr als die Hälfte der ganzen Schiffahrt fällt unter 
englische Flagge, dann folgt Deutschland, wenn man von 
den Chinesen absieht. 

Es beteiligten sich an der Küstenfahrt in den Jahren: 

1883 



1878 


1880 




1882 


1 


Zahl 


Tonnen 


Zahl 


Tonnen 


Zahl 1 Tonnen 


Zahl 


4 986 


3 719 686 


6 198 


4 803 078 


7 168 


6 407 389 


7 102 


991 


371 728 


760 


316 022 


932 


441 428 


806 




170471 


636 


143 684 


381 


83 901 


296 




80037 


64 


76 103 


96 


86190 


88 



Tonnen 
5 601 648 
387 008 
75 351 
90 628 
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Die englische Kustenfahrt hob sich also in den 6 Jahren 
am 2116 Schiffe mit 1 761 962 Tonnen, wogegen die deut- 
sche sich nur an Tragfähigkeit um 15 280 Tonnen hob. 

Von den 18 Vertragshafen hatten die 4 Häfen Ichang, 
Wuhu, Wuchow und Pakhoi, welche 1877 eröffnet wur- 
den, im Jahre 1883 eine Zoll einnähme von zusammen 
157 530 H.-Taels. Die Zolleinnahmen der übrigen 14 Häfen 
betrugen in den Jahren : 



Xewohwang 

Tientrin 

Che foo 

Hnnkow.... 
Kinkituig . . . 
dunkiim« ■ - 
Shanghai . . . 

Niii(fpo 

Foochow . . . 

Auioy 

Swatiiw 



Ein- 
wohner 



60 000 
950 000 

32 000 
100 000 

6.1000 
136 000 
.ISO 000 
200000 
SM 000 

95 000 

30 000 
100000 

Jfc'.OOO 
23.'» OOfl 



318 074 
304 03« 
1 «05 48« 
«63 082 
168 03« 
3 370 21« 
732 403 
1 978 1 12 
590 584 
744 769 
991 007 

Tamsui 95 000 152 909 

Takan Taiwanfu) ... 231 000 124 021 

Deutschland nimmt inbetreff der 
Tonnengelder überhaupt den 2. Hang unter allen Landern 
ein, welche mit China Handel treiben. 

Ende 1883 befanden sich in den Vertragshäfen an 
fremden kaufmännischen Firmen : 220 englische. 63 deutsche, 
18 amerikanische, 12 französische. 1 dänische, 15 russi- 
sche, 3 spanische, 1 österreichische, 2 italienische und 
11 japanische Firmen. E. K. 



1875 



1879 



333 733 
423 «07 
341 030 
1 774 257 
701 277 
1«1 000 
■1 Ol* 128 
057 215 
! 9«3 «59 
639 075 
779 32« 
1 093 144 
281 302 
203 015 

Zollabgaben 



1883 



298 450 



272 577 
1 832 815 
778017 
109 6G4 
3 «61 120 
«46 214 
1 812 941 
719 737 
753 981 
1 137 072 
290 931 
194 895 

und 




Germanischer Lloyd. 

I« Handels -Mannn Seounfälle vom Monat Ootbr. 1884, 
solche bin «tun 15. Xovbr. 1884 im Central • Uureau de«» 
hon Lloyd f-vmuldut und bekannt geworden Bind. 



A.m. Scha«l 

b.an (lrun.1 
ger»t»n 

. ,{• illition. 

d.ToUl- 
vcrlutt ■ 

Suniinit 



i) bowi-it ia ermltttla, Kluie «iner ScbifTikl«Mifixlrungil!««clNch»ri. 

O. = kein« Kluie. UmgrkamBene S«el*ul«; IA. 

') Tonnrngclifth ron 9 Schiffen 3i«l Tom. 
') Toon«ngib»l( Tan 1 Schill ICt Tum. 

BERLIN, 1. 15. Sorbr. 1JH4. 



Die Entweichungen von Seeleuten der deutschen 
Handelsmarine im Jahre 1883. 

Nach der Statistik Ober die Entweichungen von Sce- 
euten der deutschen Handelsmarine sind im Jahre 1883 
m Ganzen 4 540 Entweichnngen zur Anzeige gekommen, 



von denen 46 noch in das Vorjahr fallen. In diesem hat 
die Oesamtzahl der zur Anzeige gebrachten Erweichungen 
4 400, im Jahre 1881 4082 und im Jahre 1880 3662 
betragen, es hat also von 1882 auf 1883 eine Zunahme 
von 140 Descrtionsfflllen stattgefunden (=3,18%), während 
fOr die Zeit von 1881 auf 1882 eine Zunahme von 7,79% 
und von 1880 auf 1881 eine solche von 11,47% sichergab. 

Der Zeit nach kommen von den für das Jahr 1883 
verzeichneten Entweichungen auf die Monate April bis 
November durchschnittlich je 432, Dezember bis März 
dagegen durchschnittlich nur 256, und die geringste Zahl 
mit 211 auf den Monat Dezember. 

Die angegebenen Gesamtzahlen der in den Jahren 
1880 — 1883 von der deutschen Handelsflotte entwichenen 
Seeleute verteilen sich nach der dienstlichen Stellung der 
Betreffenden in nachstehender Weise: 

Zahl der Entwicheneu 

18MO 1881 

Steuerleute und Bootsleute 3« 44 

Schiffsbandwerker 316 330 

Matrosen und Leichtmatrosen 2185 2356 

Schiffsjungen 431 179 

Maschinisten und »Assistenten etc 7 12 

Heizer und Koblenzieher etc 564 757 

Lagernieister etc 59 62 

Persontn unbekannter Stellung 64 42 

Von den Entwichenen waren: 



53') 
347 
atKrj 
459 

14 
811 

54 

60 



1883 
83») 
334 
2599 
381 
14 
954 
-»I 
174 



von 15 Ins unter 20 Jahr alt. 

: S : S : : 

» 30 „ 40 „ „ 
. 40 60 _ . 

50 Jahr und darüber alt 

unbekannten Altere 



5 


14 


8 


.•> 


669 


703 


833 


799 


9H4 


992 


1068 


115S 


G72 


827 


739 


827 


394 


4«3 


483 


50n 


, 93 


110 


101 


128 


10 


7 


2« 


12 


. 835 


96« 


1147 


1118 


2207 


2263 


2800' 


s 


1315 


1330 


1517 


low 


140 


129 


83 


74 



505 
1518 
191 
120 

«4 

69 

im; 



1624 
910 
48 
45 
36 
48 
89 



1640 
907 
94 
46 
34 
44 
115 



Deutsche 

Ausländer 

Personen unbekannter Herkunft 

und in Hnzug auf die angegeben* Zahl 
der deutschen Angehörigen war die 
engere Heimat: 

unbekannt bei 391 

Preussen »1289 

Hamburg ., 161 

Hrcmen .. ^ 91 

Oldenburg ., «• 

Mecklenburg „ 55 

das übrige Deutschland „ 153 

») Darunter 8 Offiziere 0 nd 1 Arzt. 

•j „ I Kapitän. 1 Offizier und 1 Arzt. 

Von den Entweichungen fanden in deutschen Häfen 
statt 275 oder 6,1% der Gesamtzahl (gegen 143 oder 
3,3% im Vorjahr); davon 93 in Hamburg, 50 in Bremen, 
32 in Danzig, 19 in Stettin, je 10 in Königsberg und 
Hemel; die weit überwiegende Mchrznhl von den in 
deutschen Hilfen Entwichenen (246 von den 275) bestand 
aus Deutschen. 

Dicgrüsste Zahl der Entweichungen, 2882 oder 63,5% 
der Gesamtzahl, entfällt auf die Häfen der Vereinigten 
Staaten von Amerika, davon 2053 (45,2% der Gesamtzahl) 
auf Ncwyork, 331 auf Baltimore, 174 auf San Frauzisko, 
81 auf Philadelphia. Auf die britischen Häfen kommen 
434 Entweichungen (9,6% der Gesamtzahl), davon auf 
Cardiff 110. Shields 13, London 20, Liverpool 59, N'ew- 
castle 27, Hull 31. Von den übrigen Entweichungsfällen 
haben 212 in central- und südamerikanischen Häfen, 233 
in den Häfen Australiens nnd der Südsce, 79 in ostin- 
dischen, 90 in französischen, 4 1 in russischen, 55 in chi- 
nesischen, 62 in niederländischen, 55 in belgischen und 
26 in afrikanischen Häfen stattgefunden. — s— 
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Nautische Literatur. 

KrieyumnHue und l'olk»telrth#chaft in Oexterreich- 
Vnaam. — Von Alexander Dorn. — Wien 1885. — 
Verlag der k. k. Hof- und Universität* -Buchhandlung 
von Alfred Holder, - VJJJ. und HO Seiten in gr. 8». 

Dr. Dorn, der Herausgeber der in Wien erscheinenden 
„Volkswirtschaftlichen Wochenschrift", bat es in den» vorlie- 
Reuden Buche unternommen, dem Vorwurfe, dass die Marine 
Oesterreichs eine «war ^prächtige aber unfruchtbare* Einrich- 
tung sei, seine Ungereimtheit nachzuweisen. 

Kr erbring den Beweis, dass die österreichische Marine 
nicht „unfruchtbar" ist, dass sie vielmehr, trotz aller Ungunst 
der Verhältnisse, trotz aller widerwärtigen Strömungen, es ver- 
standen hat, die an sie gestellte Aufgabe redlich zu erfüllen, 
und dass sie noch weitaus mehr getban. als dies. Jenes ist 
als gelost zu betrachten durch den Schutz der Kosten und 
Häfen, durch die Beschirmung der Handelsmarine; die öster- 
reichische Flotte hat aber ausserdem durch Forschungsreisen, 
Vormessungen, Entwerfen von Seekarten sich als getreue Ge- 
bnlfln der Wissenschaft erwiesen, sie hat dauernde Handels- 
verbindungen mit fernen Landern angeknüpft, sie war es. die 
den Seepostdienst vor Allem geregelt und, mit einem Worte, 
dem l.ande reichliche Entschädigung für die an sie gewendeten 
Gelder schafft. 

Der Titel des Dorn'sehen Buches klingt zwar entsetzlich 
nüchtern und erweckt in dem Leser dunkle Vorstellungen von 
unübersehbaren Spalten statistischer Angaben, von ganzen Ur- 
waldern von Ziffern und Zahlen; aber man wird angenehm 
enttäuscht, wenn man das Buch in die Hand nimmt; man wird 
darin nicht blättern, man wird es eines eingehenden Studiums 
für würdig erachten. 

Besonders anziehend ist der geschichtliche Teil des Buches. 
Vor dem Verfasser, welcher — wie er im Vorworte versichert - 
die werkthätige Unterstützung des Marine-Kommandanten und 
Chefs der Marine -Sektion im Reichs -Kriegsministerium, Frei- 
herrn von Sterueck, gefunden hat, öffneten sich so manche, bis 
nun verschlossene Archive; so manches in allen, vergilbten 
Akten Verborgene, vermochte der Verfasser ans Licht der 
Oeffentlichkeit zu fördern. — 

Das vortrefflich geschriebene Buch wird, obwohl es nur 
die österreichischen Verhaltnisse sich zum Vorwurfe genommen 
hat, gewiss auch bei uns in Deutschland viele Leser finden 
und Memand wird dasselbe unbefriedigt ans der Hand legen. 

F*. Ä. 

Hebung der amerikanischen Handels-Flotte. 

In der „North American Review" findet sich ein 
interessanter Artikel Aber den Rückgang der amerikani- 
schen Hnndels-Flotte und Ober deren mögliche Hebung. 

Während sich die amerikanische Küsten-Flotte ausser- 
ordentlich vermehrt hat, — in 1883 waren es Segelschiffe 
von 5 415 970 Tons gegen 3 987 345 Tons in 1855 — 
hat die Flotte im auswärtigen Handel seit 1855 bedeutend 
abgenommen. 

Die Küsten-Flotte ist dreimal so gross, wie die Eng- 
lands, und fünfmal so gross, wie die irgend einer andern 
Nation — und ausserdem sind ihre Frachtsätze viel billiger. 
Die Flotte im auswärtigen Handel aber, die 1855 fast 
72 Prozent aller vom Anstände in der Union ankommenden 
Handelsschiffe ausmachte, betrug in 1860 nur noch 66 
Prozent und nach dem Bürgerkrieg in 1865 nur 42. 

So lange die Schiffe noch aus Holz gebaut wurdeu, 
war bei Ucberrluss an billigem Holz in den Ver. Staaten 
der hiesige Schiffbau im grössten Flor. Anders aber wurde 
es, als um 1855 der Bau der eisernen Schiffe begann, 
welcher wahrend des letzten Bürgerkriegs solche Fort- 
schritte in England machte, dass nach dem Schloss des 
letztem die Führung im Schiffs-Bau von deu Ver. Staaten 
an England verloren ging. 

Da» hatte jedoch nur Bezug auf die überseeische Schiff- 
fahrt, bei dem jedes Schiff jeder Nation dasselbe Fracht- 
und Handcls-Recht genicsst wie jedes einheimische Schiff. 
Im Küsten - Handel , von dem jedes fremde Schiff ausge- 
schlossen ist, konnte dagegen der beimische Aufschwung 
im Schiffs-Bau nicht ausbleiben. 

England ha| seit 1855, also seit 30 Jahren, sehr viel 
für die Hebung seiner Handcls-Flotte gethan. Seine Re- 
gierung begünstigte die Errichtung englischer Dampfer- 
Linien nach allen Richtungen, besonders durch hohe Summen 
für Brief-Post-ßcförderung. Dafür that der amerikanische 
Kongress so gut wie gar nichts. (Hort ! D. R.) 



Die Behauptung Derer, welche dem Schutz-Zoll-Tarif 
die Schuld vom Niedergang der Handels-Flotte beimessen, 
ist vollständig irrig. Dieselbe wird von dem erwähnten 
Artikel auf folgende treffende Weise widerlegt — Derselbe 
besagt, nach einer Uebersetzung im Milwankee Herold — 

1 . Unser auswärtiger Handel ist in den 1 5 Jahren 
! nach dem Kriege unter dem Schutzzoll -Tarif um 1000 
1 Millionen gestiegen , während er in den vorausgehenden 

15 Jahren nur um 500 Millionen gewachsen war. Den- 
noch fuhren die amerikanischen Schiffe heute nur circa 
die Hälfte der Fracht, die sie 1855 hatten. Wenn unsere 
Scchandcls- Flotte gleichen Schritt mit dem Wachsthum 
; unseres Handels gehalten hatte, so müsstc sie heute 4 Mal 
so gross sein. 

2. Unser See-Frachtverkehr gedieh gleich gut unter 
dem Schutzzoll -Tarif von 1842 wie unter dem Revenue- 

i Tarif von 1846, bis 1855 — 50, und da erst, unter dem 
I Revenue - Tarif also, begann er zu sinken, und zwar war 
diese Abnahme in den nachfolgenden 5 Jahren vor dem 
Kriege (also unter der Herrschaft eines Revenue-Tarifs) eben 
so gross im Jahresdurchschnitt, wie nach dem Kriege unter 
der Herrschaft des Schutzzolls. 

3. Die Zölle auf importirtes Material für den Bau 
von Scehandels- Schiffen sind gegenwärtig für Hol/schiffe 
niedriger und für Eisenschifle nicht höher als 1846, denn 
seit 1872 sind alle für den Bau von Sochandels-Schiffen 
importirten Materialien, als: Hölzer, Hanf, Manilla, Eisen, 

; Stahl, Balken, Stangen. Nägel, Kupfer, Mctallzusammen- 
setzungen, und seit März 1883 alle zum Schiffbau nötigen 
Drahtseile zollfrei, wahrend fast alle diese Artikel unter 
dem berühmten Tarif von 1846 zollpflichtig waren. 

4 . Man hat sich nun in Amerika daran gewöhut, die 
Losung „ freie Schiffe ' auszugeben , d. h. den Widerruf 
der Scliiffahrtsgesctze von 1769 zu verlangen, welche das 
Recht der amerikanischen Kcgistrirung anf in Amerika 
gebaute Schiffe beschränken. 

Dagegen lässt sich jedoch Folgendes einwenden: 
1. „Frci-SchifP-Gesetzgebung würde lediglich Eng- 
land und nicht Amerika zu Gute kommen. Das Beispiel 
Deutschlands, welches gleichfalls das „Frei-Schiff" -System 
befolgt, passt nicht auf unsere Verhältnisse, weil Deutsch- 
land ebenso billige Arbeitskraft wie England hat und daher 
mit demselben konkurriren kann. Wenn den englischen 
Schiffsbauern erlaubt würde, mit ihren Schiffen unseren 
Markt zu besetzen, so würde kein amerikanischer Kapitalist 
sich an diese Industrie heranwagen können, denn er stände 
der Konkurrenz gegenüber mit geringerer Erfahrung und 
höheren Arbeitslöhnen. Und hat man erst das „Fiei- 
Schiff" -System für die Aussen-Handelsflotte angenommen, 
so kommt die Küstenflotte auch an die Reihe. 

2. Die „Frei-Schiff-Politik" würde gar nicht den Aussen- 
fracht - Handel zu heben imstande sein. Die Geschichte 
zeigt, dass Schiffscigentura und Schiffbau immer bei ein- 
ander sein muss. Nur die Nation, die Schiffe bauen kann, 
ist im stände, eine starke Handels - Marine zu erhalten, 
Mitunter ist auch die Trennung des Schiffsbauers vom 
Schiffseigentümer für diesen sehr vcrh&ngnissvoll, z. B. 
bei wichtigen Reparaturen, die ohne das Duplikat des 
Musters, das sich in Händen des Erbauers befindet, nicht 
ausgeführt werden können ; dies macht mitunter so viele 
Umstände und erzeugt so viele Verlegenheiten, dass viele 
der Dampfschiff-Gesellschaften lieber die 12 Prozent mehr 
bezahlen und ihre Schiffe lieber hier als in England bauen 
lassen. 

3. Man nimmt immer an, dass England das Aufblühen 
seiner Handelsflotte dem ., Frei -Schiff "-System verdankt. 
Das ist ein Irrtum. Hätte England nicht durch sein billiges 
Eisen die amerikanischen Holzschiffc aus dem Felde ge- 
sfhlagen,sowärc aus seiner Handelsflotte garnichts geworden. 
Eine der ersten Autoritäten, Lindsay, sagt in seiner „Ge- 
I schichte der Handelsflotte " : Unsere englischen Schiffs- 
eigner sahen natürlich mit grosser Beunruhigung den 
I schnellen Aufwuchs der amerikanischen Flotte. Und ihre 
| Befürchtungen wurden durch den Bericht des Handels- 
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», wonach die englische Flott« Im Jahre vor dem 
Erlass der „Frei-SchifTAkte nm 393 955 Tonnen zuge- 
nommen, aber ein Jahr nachher nm 181 576 Tonnen abge- 
nommen, natürlich nichts weniger als zerstreut. Unsere 
Lage war kritisch. Und hatten wir nicht vor unseren 
amerikanischen Konkurrenten Eins voraus, Ueberfluss an 
Eisen, so hatten wir den gegenwärtigen Aufschwung nicht 
nehmen können. 

4 . Abgesehen vom Handelsiuteresse gibt es noch ein 
viel wichtigeres, ja ein Lebensinteresse für uns, welches 
uns gebietet, uns nicht auf England's Schiff zu verlassen; 
es ist dies die Rücksicht auf die Sicherheit und Vertei- 
digung der Vcr. Staaten, welche uns zwingt, innerhalb 
unseres Landes Schiffsbauhöfe zu erhalten, mit geschickten 
und geschulten Handwerkern, damit die Regierung, im 
Falle eines Krieges, Alles in Bereitschaft für sich habe. 
England hat trotz seiner grossen Regierungs-Bauhöfe doch 
nur 19 Prozent seiner Kriegsflotte in seinen eigenen Staats- 
Bauhöfen fertiggestellt. Wenn ein Krieg droht, verlaset 
sich England auf die grossen Privat- Bauhöfe seines Landes. 

Fast alle die grossen Flotten, mit welchen wir die 
vonföderirten Hafen blockirten, waren in unseren Privat- 
ScbiffsbauhOfen erbaut. Der kleine „Monitor 4 -, welcher 
wai.iscbeinlich die grossen Städte des Nordens vor dem 
R ..-.jui Jement und der Zerstörung durch den .Mcrrimac'" 
schätzt." wurde in der kurzen Zeit von 100 Tagen in 
einem .screr Schiffsbauhöfe hergestellt. 

D*a >ste Mittel, um das Problem zu losen, ist. es 
dahin zr '.riogen, dass Schiffe, die hier registrirt werden, 
ebenso • i- ilbaft sind, wie dio in England registrirten . 
Holzschiffe «r besten Art bauen wir ebenso billig, wie 
irgend e : '"deres Land; der Eisenschiffbau ist bei nns 
erst 20 J«. j alt. Und schon konkurriren uuserc Schiffs- 
bauer mit L»gland bei der Lieferung von Eisen- und Stahl- 
dampfern ftti "Br isilien. Wenn wir jetzt blos noch eine 
weitere Zollermü ..dgung auf das Schiffsbaumaterial erlangen, 
so können wir in 5—6 Jakreu im Schiffsbau mit England 
konkurriren. Freilich mttssten auch die vielerlei Abgaben, 
die nach unseren veralteteu Gesetzen auf den Schiffen ruheu, 
endlich wegfallen. 

Die Philadclphier Dampferlinie, die einzige amerika- 
nische zwischen den Vcr. Staaten und Europa, geht mit 
dem Plane um, ihre schiffe an eine englische Kompagnie 
zu verkaufen, weil «s billiger ist, unter englischer als 
unter amerikanischer Flagge zu segeln. Ausser dem Weg- 
fall der vielen Gel»' , die hier das Schiff zu zahlen 
hat, geniesst das c «.ho Schiff sodann noch den Vorzug 
der Post-Entschftdig"' 

Im Ganzen samt Je englische Regierung jährlich 
3—4 Millionen an die "~ lmpferlinien für Beförderung der 
transatlantischen Post, während dio Ver. Staaten kaum 
den zehnten Teil dafür aisgeben. Wir bezahlten nämlich 
nur 313 545 Dollars < . letzten Jahr für ausländischen 
Ocean - Postdienst, und 'won kamen auf amerikanische 
Schiffe weniger als 51 Dollars. Amerikanische Aus- 
lands - Schiffe müssen für 2 Cents den Brief nach allen 
Gegenden hin besorgen, a l lie ausländischen Schiffe 
haben das Privilegium, uns ihreu Kontrakt vorzuschreiben. 
Wir bezahlen den amerika: c :n Dampfern, die zwischen 
San Francisco und China, Japan, Australien laufen, eine 
Unterstützung v. 1 4 1 7 1 Dollars. England bezahlt seinen China- 
und < ►st-Indicn- Dampfern für den Postdienst 1790000 Dollars. 



Wir bezahlen der amerikanischen Linie nach Brasilien 
für den Postdienst das grosse Untersttttzungsgeld von 4619 
Dollars; England zahlt seiner Brasilianischen Linie 56 960 
Dollars. Wir bezahlen der amerikanischen Linie nach 
West -Indien 12 598 Dollars; England zahlt seinen west- 
indischen Linien 406 611 Dollars. Der Cedar Keys und Key 
West Kosten -Dampferlinie, deren Routa nur 300 Meilen 
deckt, zahlen wir für Postdienst 31 000 Dollars jährlich, 
aber wenn eine amerikanische Linie nach Australien, Süd- 
Amerika oder Europa einen verhältnissmassig gleich grossen 
Betrag haben wollte, so würde das nicht genehmigt werden. 

Angesichts der Thatsache, dass, seitdem der Scbrauben- 
dampfer das Fahrzeug für den Aussenbandel geworden, 
diejenige Nation welche Dampferlinicn kontrollirt, auch 
den Welthandel und den Occan in Kriegszeiten kontrollirt, 
ist es unbegreiflich, dass die amerikanische Volksvertretung, 
die so leicht bereit war, Millionen baar und Hunderte von 
Millionen an wertvollem Ackerland für Eisenbahnen zn 
bewilligen, sich nicht dazu verstehen sollte, jahrlich 2 — 3 
Millionen Dollars als Vergütutig für Postdienst zu geneh- 
migen, um die amerikanischen Linieu nach dpm Auslande 
zn ermutigen und zu fördern. (Hört! Hört! D. Red) 

Wenn wir das thun, verbessern wir nicht nur auch unsere 
Handelsbeziehungen, sondern wir halten auch unsere com- 
mercicllc Unabhängigkeit aufrecht uod schützen uns — vor 
Allem — für den Kriegsfall durch eine Flotte und inlän- 
dische Schiffsbauhöfe. (Den Herren Bamberger, Stiller 
und Kons, ins Stammbuch!) 



Bremerhaven, Bürgermeister Smldlstrass« 73, 
M e c h anisch - n autiso hes Institut, 

übernimmt die kompletc AusfÜHtuiiü: von Schiffen 
mit säromtlichen zur Navigation erforderlichen Instrumenten, 
Apparaten, Seckarten und Büchern, sowie das Kompensiren der 
Kompasse auf eisernen Schiffen. 
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Small screw steamers for sale. 

Would answer the requirements for ferry or Short passenger Service. 



WlIEN, WIIERE BÜILT 1880-1881 at thc Royal EngtM 

Works at Amsterdam. 

R-UlLDKR's NAME ditto ditto 

Iron ok steei Iron. 

Cabins, whkre PLACBD Forward and aft. 

RUN OK DEC K Flush all over. 

Drakt forward «... 267," 

DITTO AKT 3' II 7," 

CLEAK PASSAGE KROM OFF WATERLINE (KUNKEL LOWERED) . . 6' 7" 

Goal bunker capacitv 170 eub. ft. 

CONSUMITIOX PER IIOUR 55 Ibs. of Coke. 

AVERAGE SPEED IN KNUTS About fU HTWto. 

LENGIIT BETWEBN PEKPENDK UI.AK.S 54' o" 

BRBADTII INSIDE BULWARKB 12' o" 

Deptii mouldsd 5' 4" 

Numbkr OF PASSENGERS To. UE CARRIED About onc hundred and fifty. 



ÜESCRIPTION OF EXGINES Compound non condensing. 

Arrangement ok ditto Cylinders sido by side. 

Makf.r's NAME . . Same as for ship. 

HORSKS POWER NOMINAL 8 

NüMBER AND DIAMETER OK CYLlNDERS 2 — 6'/," and n'/," 

Stroke OK Piston 8" 

Revolution* per Minute 200 

Diameter ok SCREW 3' 6* 

PlTCII OK DITTO 4' 2" 

Description OF BOILER Horiz. return multitubular. 

ACE AND condition of BOILER Same as for ship. 

WORKINC PRESSURE IOO Ibs. pr. sq. inch. 

Watertest pressure 200 « > 

Boiler keed apparatus Pump workedby eng. and adonkey. 



When. WHERE to be seen . Apply at thc offices of 

HÄVEN STOOMBOOTDIENST, 

127 0. 2. Voorburgwal. 

AMSTERDAM. 



AMSTERDAM. 1884. 
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